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hn vorbild-modell

Schmalspurlokomotive
99 4802 in HO,

Schmalspurlokomotiven  sind  inzwi-
schen die letzten noch regelmiRig ver-
kehrenden Vertreter der Dampftraktion.
Auch fiir den Modelleisenbahner ge-
winnt die schmale Spur immer mehr an
Interesse. Grund genug, in dieser Aus-
gabe auf den Seiten 23 bis 25 eine Bau-
anleitung tber die Lokomotive 99 4802
zu verdffentlichen.

Die Redaktion

1 Das Vorbild fiir die Bauanleitung - die Lok

99 4802 — unterwegs auf ihrer Stammstrecke zwi-
schen Putbus und Gohren

2 Restauration der 99 4802 in der Einsatzstelle Put-
bus, in der sie und die Schwesterlok 99 4801 bereits
mehr als 20 Jahre beheimatet sind.

3 Die 994802 im Malistab 1:87, erbaut von Lothar
Werner, dem Autor der Bauanleitung.

4 Das Modell ohne ,Hut” @Rt den Interessenten
einen freien Einblick in den Antrieb gewéhren.

5 Wie die Heizerseite, zeigt auch die Lokfihrer-
seite die sehr gute Nachbildung des Vorbilds mit
vielen Einzelheiten,

6 Auch die nachgestalteten Details im vorderen
Bereich erméglichen einen Vergleich mit dem Vor-
bild (s. Abb. 1)

Fotos: H. Drescher, Berlin (1); B. Lotzow, Grimmen
(2); T. Béttger, Karl-Marx-Stadt (3 bis 6)
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Titelbild

Eine universell einsetzbare Dampflok ist das
HO-Modell der Baureihe 387 % vom VEB PIKO

Sonneberg.

Einzelheiten sowohl iiber das Modell als
auch das Vorbild erfahren Sie in unserem
Testbericht auf den Seiten 30 bis 32 dieser

Ausgabe.
Foto: Albrecht, Oschatz
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Erfolgreich
beendet

Bezirksdelegiertenkonferenzen des DMV
zogen Bilanz

Wieder ist eine erfolgreiche Legislaturpe-
riode zu Ende gegangen; es war die 13. in
der 26jahrigen Entwicklung unseres Verban-
des. Den acht Bezirksdelegiertenkonferen-
zen waren im ersten Halbjahr 1988 die Re-
chenschaftslegungen und die Wahlen der
Arbeitsgemeinschaftsleitungen vorausgegan-
gen. Die Wahlen zu den Leitungen unseres
Verbandes bildeten die Hohepunkte der Ar-
beit seit dem 6. Verbandstag im Jahre 1986.
Auf den Bezirksdelegiertenkonferenzen
wurde Rechenschaft dariiber abgelegt, wie
die gemeinsam festgelegten Ziele erfillt wur-
den und welche neuen Aufgaben bis zum 7.
Verbandstag im Jahre 1990 bevorstehen.

In allen Konferenzen brachten die Delegier-
ten zum Ausdruck, daR die konsequente Frie-
denspolitik unserer Partei- und Staatsfiihrung
ein steter Garant auch fir unsere Mitglieder
war und ist. Es konnte festgestellt werden,
daf unser Verband in der letzten Legislatur-
periode nicht nur quantitativ, sondern auch
qualitativ weiter gewachsen ist. Dazu hat vor
allem der 1987 in Erfurt stattgefundene MO-
ROP-KongreR beigetragen. Die im Zusam-
menhang mit dem KongreR vollbrachten Lei-
stungen unserer Verbandsmitglieder fanden
vor allem bei den auslindischen Gésten
hohe Anerkennung. Auch die Wahl unseres
DMV-Présidenten Dr. Ehrhard Thiele zum
MOROP-Prisidenten fiir die Jahre 19881991
ist Ausdruck des gestiegenen Vertrauens der
europdischen Verbande gegeniiber unserem
Verband. Das Prasidium unterstitzt deshalb
verstirkte Kontakte zu den befreundeten
Verbanden in den sozialistischen Landern.
Die kiirzlich abgeschlossenen Freundschafts-
vertrige zwischen dem Bezirksvorstand
Cottbus mit dem polnischen Modellbahnklub
in Poznan sowie dem Bezirksvorstand Mag-
deburg mit dem Klub in Krakow sind erste
gute Beispiele einer sich weiter vertiefenden
internationalen Zusammenarbeit.

Die Teilnahme einer reprédsentativen DMV-
Delegation am 35. MOROP-KongreR 1988 in
Schweden hat ebenfalls zur weiteren Verbes-
serung der internationalen Arbeit und zur
Viélkerverstandigung beigetragen.

Alle Bezirksdelegiertenkonferenzen erwie-
sen sich als ein Sammelbecken vielfltiger
konstruktiver Gedanken und Ideen. Immer
deutlicher wird unser Verband im gesamtge-
sellschaftlichen Leben unserer Republik
splrbar. Neues kooperatives Zusammenwir-
ken hat sich zwischen dem Kulturbund der
DDR und dem DMV entwickelt. Die kame-
radschaftliche Zusammenarbeit zwischen
den Bezirken und Arbeitsgemeinschaften so-
wie den Betrieben aller Eigentumsformen
und den Dienststellen der Deutschen Reichs-
bahn, eingeschlossen die ortlichen Staatsor-
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gane, konnte vertieft werden. Dies wurde
und wird besonders im Vorfeld der groBen
Eisenbahnjubilden ,150 Jahre Eisenbahn-
werkstatten in Potsdam® und ,150 Jahre Leip-
zig—Dresdner Eisenbahn” sichtbar.

Einen wesentlichen Anteil an der weiteren
Festigung der inneren Ordnung im Verband
haben die Mitglieder der Revisionskommis-
sionen durch ihre Kontrolltatigkeit geleistet.
Sie helfen damit, einen wichtigen BeschluB
unseres 6. Verbandstages zu erfillen.

Mit Freude kénnen wir feststellen, daB sich
seit dem 6. Verbandstag wiederum 500 neue
Mitglieder unserem Verband angeschlossen
haben und 43 Arbeitsgemeinschaften neu
gebildet wurden. Das heiBt, immer mehr
nicht organisierte Modelleisenbahner, Eisen-
bahn- und Nahverkehrsfreunde unserer Re-
publik schlieBen sich unserem Verband an
und finden bei uns ihre Heimstatt. Dazu hat
auch das aktive Wirken der Zentralen Kom-
missionen unseres Prasidiums wesentlich
beigetragen.

In der zuriickliegenden Legislaturperiode
kennzeichneten wichtige Ereignisse unsere
vielfditige Verbandsarbeit. Dazu gehérten:

— der 34. MOROP-KongreR 1987 in Erfurt,
— die aktive Unterstitzung des Jubildums
750 Jahre Berlin durch den DMV, insbeson-
dere durch die Arbeitsgemeinschaften 1/11
und 1/66 und die Kommission Nahverkehrs-
freunde des Prasidiums,

— die Teilnahme am XXXV. Internationalen
Modellbahnwettbewerb 1988 mit 50 Expona-
ten in Warschau (VR Polen),

— die Teilnahme einer Pionierdelegation des
DMV am VIll. Pioniertreffen in Karl-Marx-
Stadt,

— die Beteiligung des Bezirksvorstandes Ber-
lin an der Vorbereitung und Durchfiihrung
des Jubildums 150 Jahre Eisenbahnwerkstat-
ten in Potsdam”,

- die Unterstiitzung bei der Organisation
der Bahnhofsfeste in Wurzen, Radebeul Ost,
Oschatz und Niederau durch Arbeitsgemein-
schaften der Bezirksvorstinde Halle und
Dresden,

— das 17. Zentrale Spezialistentreffen ,jun-
ger Eisenbahner” 1988 in Prerow sowie

— die Fertigstellung und die Ubergabe des
ersten Hauses der Medellbahn in Zwickau
durch die Arbeitsgemeinschaft 3/3 _Prof.
Schubert”.

Unser Verband hat sich also in der letzten Le-
gislaturperiode durch eine vielféltige Breiten-
arbeit ausgezeichnet. So gibt es zahlreiche
Arbeitsgemeinschaften, die neben dem Bau
und Betrieb groBer Gemeinschaftsanlagen
auch viele Modelleisenbahner vereinen, die
eine Heimanlage vorziehen, sich dem Bau
von Fahrzeugmodellen verschrieben haben
oder auch Kleinserien fiir Mitglieder entwik-
keln und herstellen. In einer umfangreichen
Offentlichkeitsarbeit legen unsere Arbeitsge-
meinschaften davon immer wieder Zeugnis
ab. Durch ihre aktive Mitarbeit auch bei der
Werterhaltung der Arbeitsréume, bei Aus-
stellungen und jéhrlich stattfindenden Mo-
dellbahnwettbewerben zeigen die Freunde
ein groBes handwerkliches Kénnen und um-
fangreiche technische Fertigkeiten. Auch die
Eisenbahn- und Nahverkehrsfreunde finden
in unserem Verband ein auBerordentlich
breites Betdtigungsfeld. Seit Jahren werden
von ihnen interessante eisenbahntechnische
GroRveranstaltungen, Sonderfahrten mit hi-
storischen Schienenfahrzeugen und Tradi-
tionsbetriebe organisiert. Sie unterstiitzen
auBerdem tatkraftig die Deutsche Reichs-
bahn, das Verkehrsmuseum Dresden und

-

zahireiche Nahverkehrsbetriebe bei der Er-
haltung und Pflege historischer Fahrzeuge.

Gute Ergebnisse wurden auch in der Jugend-
arbeit erreicht, Viele Arbeitsgemeinschaften
ebnen unseren Kindern und Jugendlichen
den Weg vom Hobby zu einem Beruf im Ver-
kehrswesen. Stirker als bisher sollten dabei
jedoch die Pioniereisenbahnen und die Sta-
tionen Junger Techniker unserer Republik
einbezogen werden.

Allen Diskussionsbeitragen war aber auch
das ehrliche Bestreben zu entnehmen, in Zu-
kunft aktiv an der weiteren dynamischen Ent-
wicklung unseres Verbandes mitzuarbeiten.
Und deshalb sollten in Auswertung der Be-
zirksdelegiertenkonferenzen in allen Leitun-
gen unseres Verbandes Fragen diskutiert
werden, die noch bestehende Hemmnisse
iiberwinden und neue Wege beschreiten las-
sen.

Dies betrifft insbesondere Fragen der Mit-
gliederentwicklung im DMV, der Wettbe-
werbsfilhrung, der Verringerung der Verwal-
tungsarbeit, verbunden mit dem Wegfall
noch vorhandener biirokratischer Hand-
lungsweisen, der weiteren Arbeit mit Kin-
dern und Jugendlichen, die bessere Gestal-
tung der Zusammenarbeit zwischen DMV
und Modellbahnindustrie usw,

AnlaBlich der Bezirksdelegiertenkonferenzen
wurden folgende Verbandsmitglieder in die
Leitungen der Bezirksvorstinde gewahit:

Bezirksvorstand Berlin
Manfred Moller zum Vorsitzenden
Siegfried Miedecke zum Sekretar

Bezirksvorstand Cottbus

Horst Kieschke zum Vorsitzenden
Rudolf Starus zum Sekretér
Bezirksvorstand Dresden

Lothar Krause zum Vorsitzenden
Winfried Liebschner zum Sekretar

Bezirksvorstand Erfurt
Dr. Georg Thielmann zum Vorsitzenden
Wolfgang Schwarz zum Sekretdr

Bezirksvorstand Greifswald
Karl Steinmetz zum Vorsitzenden
Gerd Hedderich zum Sekretar

Bezirksvorstand Halle
Joachim Rausch zum Vorsitzenden
Wolfgang Bahnert zum Sekretar

Bezirksvorstand Magdeburg
Joachim Heine zum Vorsitzenden
Hermann Holldnder zum Sekretér
Bezirksvorstand Schwerin

Heinz Serfass zum Vorsitzenden
Bernhard Westphal zum Sekretar,

Die anlallich der Bezirksdelegiertenkonfe-
renzen gezogene erfolgreiche Bilanz unseres
groflen Kollektivs verpflichtet uns auch in
der neuen Legislaturperiode bis zum 7. Ver-
bandstag zu neuen und hoheren Leistungen
in der Verbandsarbeit. Wichtige Etappen da-
bei sind der 40. Jahrestag der Griindung der
DDR und das bereits erwahnte Jubilaum zum
150jahrigen Bestehen der Leipzig-Dresdner
Eisenbahn. Alle Arbeitsgemeinschaften und
Bezirksvorstdnde sind aufgerufen, diese ge-
sellschaftlichen Héhepunkte wiirdig vorzu-
bereiten. Dabei wiinsche ich allen Mitglie-
dern unseres Verbandes Gesundheit, Schaf-
fenskraft und weiterhin viel Freude bei unse-
rem schénen Hobby.

Manfred Neumann, Generalsekretir
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Erstes Haus der Modellbahn
eroffnet

Innerstddtische Bauvorhaben in
Zwickau zwangen dazu, daR die
Mitglieder der Arbeitsgemein-
schaft 3/3 des DMV ihre Rdume
in der Altstadt aufgeben muRten.
Ein neues Domizil sahen die
Freunde im alten Zwickauer
Schiitzenhaus. Am 19. Februar
1982 beantragte die Leitung der
Arbeitsgemeinschaft beim Rat
der Stadt Zwickau die Uber-
nahme und den Ausbau des al-
ten Schitzenhauses. Dem wurde
allerdings erst in den Januarta-
gen des Jahres 1986 stattgege-
ben; die Instandsetzungsarbei-
ten begannen. Unterstitzt durch
einige Betriebe des Territoriums,
besonders des VEB Plasticart,
Werk 5, mit seinem Leiter Ulrich
Modes wurden erhebliche
Werte geschaffen. Bis Oktober
1988 leisteten die Mitglieder der
Arbeitsgemeinschaft 3/3 49 000
Arbeitsstunden. Das entspricht
einem Wertumfang von 750 000
Mark!

Bereits am 4. Juni 1988 stand im
Zwickauer Hauptbahnhof der
Traditionseilzug mit der 50 849
an der Spitze bereit. Doch fir
diesen Tag waren keine Fahrkar-
ten verkauft worden. Statt des-
sen hatte die Arbeitsgemein-
schaft3/3 ,Prof. |. A. Schubert”
des DMV Zwickau zahlreiche
Einladungen ausgegeben. Der
AnlaR dafiir war die Ubergabe
des ersten rekonstruierten Teils
vom ehemaligen und durch den
DMV genutzten Schiitzenhauses
in Zwickau. Zu den Gésten zéhl-
ten der Président des DMV, Dr.
Erhard Thiele, DMV-Generalse-
kretdr Manfred Neumann, der
Sekretar des DMV-Bezirksvor-
standes Dresden, Winfried Lieb-
schner, die Kollegen KreB und
Opitz vom Rat der Stadt Zwik-
kau, Vertreter jener Betriebe, die
die Arbeiten unterstitzten, so-
wie Mitglieder der Arbeitsge-
meinschaft 3/3. Der Sonderzug

hielt in Schéneck (Vogtl). Im dorti-

gen FDGB-Heim ,Karl Marx” er-
hielten aktive Mitglieder der Ar-
beitsgemeinschaft 3/3 hohe Aus-

zeichnungen aus den Héanden
von Dr. Erhard Thiele, Manfred
Neumann und dem Sekretér des
Rates der Stadt Zwickau, Kolle-
gen Opitz. Die Rickfahrt iber
Adorf und Plauen brachte fiir die
Teilnehmer der Fahrt eine wei-
tere Uberraschung.

Im historischen Speisewagen
des Zuges erhielten alle Gaste
ein Modell der HO-Lok 86 607
der AnschluBbahn des VEB
Steinkohlenkokerei Zwickau.

Dieses Modell stellte die Arbeits-

gemeinschaft 3/3 in Zusammen-
arbeit mit dem VEB Plasticart,
Werk 5, und dem VEB PREFO als
unverkéufliche Sonderserie her.
Am 12. August 1988 zum 8. Pio-
niertreffen in Karl-Marx-Stadt
wurden offiziell die Schliissel fiir
das Haus der Modellbahn durch
den Oberbiirgermeister der
Stadt Zwickau, Genossen Fi-
scher und dem 1. Sekretar der
SED-Kreisleitung, Genossen
Repmann, {ibergeben. Sieben
Tage war das Haus dann fir die
Jungen Pioniere gedffnet.
Wenige Wochen spater, am

28. Okober 1988, lud die Arbeits-
gemeinschaft3/3 des DMV wie-
derum aktive Mitglieder und G&-
ste ein. Anlal war die Eréffnung
der ersten Modellbahn-Ausste-
lung. Gezeigt wurden u. a. die
Gemeinschaftsanlage, Heimanla-
gen, die Anlagen der Arbeitsge-
meinschaften 3/13 Karl-Marx-
Stadt, 3/81 Glauchau und 3/85
Werdau des DMV. Diesen Ar-
beitsgemeinschaften sei fiir die
gute Zusammnarbeit beim Auf-
bau der Ausstellung herzlich ge-
dankt.

Aus AnlaR des 39. Jahrestages
der DDR wurde die Arbeitsge-
meinschaft 3/3 in das Ehrenbuch
der Stadt Zwickau eingetragen.
Im Namen der Arbeitsgemein-
schaft 3/3 sei noch einmal allen
Betrieben und Organen fiir ihre
Hilfe gedankt. Jetzt bleibt noch
einiges zu tun, um das alte
Schiitzenhaus zum 40. Jahrestag
der DDR seinen Besuchern voll-
standig zu présentieren.

Dipl-.Ing. U. Bérner,
Zwickau; me

DMV-Delegation in Krakow

Vom 6. bis 9. Oktober 1988 weil-
ten Vertreter des Bezirksvorstan-
des Magdeburg unter Leitung
des Vorsitzenden, Jochen Heine,
sowie dem Generalsekretdr des
Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR, Manfred
Neumann, als Gaste des Krako-
wer Klubs der Modelleisenbah-
ner in der VRP. Der Anlal war
die Unterzeichnung des bereits
im Frihjahr 1988 in Magdeburg
paraphierten Vertrages fir eine
gute, dauerhafte und fruchtbrin-
gende internationale Zusammen-
arbeit zwischen dem Bezirksvor-
stand Magdeburg und den Kra-
kower Klub der Modelleisenbah-
ner(s.a. ,me" 6/88, S. 2).

Die Magdeburger Modelleisen-
bahner hatten auerdem Gele-
genheit, die Ausstellung zum
30jéhrigen Bestehen des VEB
Berliner TT-Bahnen im Kultur-
haus der Eisenbahner in Krakow
zu besuchen. Weiterhin war die
DMV-Delegation Gast des stell-
vertretenden Direktors der Kra-
kower Verkehrsbetriebe und be-
sichtigte den StraBenbahnbe-
triebshof Nova Huta.

me :

150 Jahre Eisenbahn
in Potsdam

Eines groBen Zuspruchs erfreu-
ten sich zahlreiche Veranstaltun-
gen, die vom 17. bis 25. Septem-
ber 1988 aus AnlaR des 150jahri-
gen Bestehens der Eisenbahn-
werkstétten und somit der Eisen-
bahn in Potsdam stattfanden.
39014 Besucher besichtigten die
Fahrzeug-Ausstellung auf dem
Bahnhof Potsdam Stadt. GroR

war die Freude auch lber den
Traditionszug. Er verkehrte von
Potsdam Stadt nach Beelitz
Stadt.

Ebenso gefragt waren die Mit-
fahrten auf einer Dampflokomo-
tive im Bereich des Bahnhofs
Potsdam Stadt. 5 870 Interessen-
ten lieen sich dieses Erlebnis
nicht nehmen. Und fir die
Freunde des Nahverkehrs rollte
zwischen Potsdam Hbf und Pots-
dam Stadt eine historische Stra-
Renbahn. Eine Gastrolle gab der
aus dem Triebwagen 3110 und
dem Beiwagen 1420 bestehende
StraBenbahnzug. Er gehort zu
den historischen Nahverkehrs-
fahrzeugen der Berliner Ver-
kehrsbetriebe und wurde bereits
vor einiger Zeit von Mitgliedern
der Arbeitsgemeinschaft 1/66
.Berliner Nahverkehr” des DMV
restauriert. In Potsdam befér-
derte dieser StraBenbahnzug
13557 Personen.

Der Ausstellungspavillon auf der
Potsdamer Freundschaftsinsel
bot 16 640 Interessenten echte
Modelleisenbahn-Atmosphére,
womit ibrigens die Kapazitét
dieses Gebadudes voll erschopft
war! Alles in allem: Das Potsda-
mer Publikum und viele Gaste —
unter ihnen Besucher aus Polen,
der CSSR, der Bundesrepublik
Deutschland, Berlin (West),
GroRbritannien sowie den USA
— waren von der grofen und
kleinen Eisenbahn beeindruckt.
Das Fazit, auch festgehalten im
Giéstebuch der Modellbahn-Aus-
stellung: Solche Ausstellungen

diirfen fiir Potsdam keine Aus-

nahme bleiben. Modellbahn-
Ausstellungen missen zur Regel
werden!

Am 24. September 1988 organi-
sierte das Raw ,Erwin Kramer”
Potsdam auBerdem eine Festver-

anstaltung. Neben einem Resi-
mee Uber die 150jéhrige Ge-
schichte des Betriebes wurden
hier die guten Leistungen der
Werkstétteneisenbahner in einer
Feierstunde besonders gewiir-
digt. Am Nachmittag gab es
dann zahlreiche Veranstaltungen
in und auBerhalb des Werkes.
Tausende Schaulustige fanden
sich ein. Zu sehen war u. a. der
1987 im Raw ,Roman Chwalek”
Berlin-Schéneweide nachge-
baute, allerdings gummibereifte
IRIS-Zug, der vor 150 Jahren
erstmalig zwischen Berlin und
Potsdam verkehrte (siehe
.me”-Titelbild des Heftes 9/88).
me

Nahverkehrsfreunde in Halle

Zu ihrem 3. Erfahrungsaustausch
trafen sich am 15. Oktober 1988
in Halle (Saale) die Vorsitzenden
der Arbeitsgemeinschaften Nah-
verkehrsfreunde. Aus diesem
AnlaR wurde auch der vierach-
sige und 1941 gebaute Beiwagen
193 der ehemaligen Mersebur-
ger Uberlandbahnen A.-G. in Be-
trieb genommen. Mitglieder der
Arbeitsgemeinschaft 6/38 des
DMV ,Historische StraRenbah-
nen Halle” restaurierten das hi-
storische StraBenbahnfahrzeug
in ehrenamtlicher Tatigkeit. Da-

fur erhielt der langjahrige Vorsit-

zende dieser Arbeitsgemein-
schaft, Dieter Moritz, durch den
Vorsitzenden der Kommission
Nahverkehrsfreunde beim Prési-
dium des DMV, Freund Heinz
Haase, die Ehrennadel des DMV
in Silber. Nach einer Rundfahrt
mit dem hisotrischen Beiwagen
begann im Kulturzentrum der
Verkehrsbetriebe Halle die Bera-
tung. In seinem Eréffnungsvor-

trag berichtete Heinz Haase
iber die Aktivitdten der Nahver-
kehrsfreunde. Gegenwiirtig wir-
ken rund 470 Freunde in 14 ei-
genstandigen und sechs ande-
ren Arbeitsgemeinschaften mit.
Zur Zeit sind etwa 70 historische
StraBenbahnwagen einsatzfahig.
Hinzu kommen vier Kraftomni-
busse, die von DMV-Mitgliedern
betreut werden.

Die im DMV organisierten Nah-
verkehrsfreunde erforschen vor
allem die Betriebsgeschichte,
pflegen historische Nahwver-
kehrsfahrzeuge und unterstiitzen
die Verkehrsbetriebe. Die be-
wihrte Zusammenarbeit zwi-
schen DMV und Kulturbund bei
der Pflege technischer Denk-
male fand ihren Ausdruck durch
die Teilnahme des Vorsitzenden
vom Bezirksvorstand Halle der
Gesellschaft fir Denkmalpflege
im Kulturbund der DDR, Profes-
sor Richter, der sich wie auch
andere Teilnehmer an der regen
Diskussion beteiligte. Abschlie-
Bend trug Dr. Ameling seine For-
schungsergebnisse zur Formge-
staltung elektrischer Nahver-
kehrsfahrzeuge von der ersten
StraBenbahn bis zu den Neubau-
ten von U- und S-Bahn aus dem
Kombinat LEW vor.

Ein guter Gastgeber war der Di-
rektor des VE Verkehrsbetriebe
Halle, Kollege Reppe, der auch
am Erfahrungsaustausch teilge-
nommen hatte.

In seinem SchluBwort wiirdigte
der Generalsekretir des DMV,
Manfred Neumann, die Leistun-
gen der Nahverkehrsfreunde. Er
dankte den Verkehrsbetrieben
Halle und der Arbeitsgemein-
schaft 6/38 fir das Zustande-
kommen des Erfahrungsaus-
tauschs.

R. Demps, Berlin
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Leser schreiben ...

Wernesgriin in Leningrad

Ich schreibe Ihnen als langjahri-
ger Sammler von Eisenbahnmo-
dellen des VEB Berliner TT-
Bahnen. Ich bin 36 Jahre alt,
Journalist beim Leningrader
Fernsehen. Voor kurzem haben
mein Freund Anatolij Birukow
und ich die Arbeiten an einer
neuen Anlage abgeschlossen.
Als Arbeitsgrundlage diente jene
HO-Anlage, die im ,me" 6/76
vorgestellt wurde. Was war so
verlockend? Einmal die Moglich-
keit, auf einer Flache von

2400 mm x 1400 mm einen gro-
Ren Bahnhof mit sieben Gleisen
fiir Reiseziige und vier Gleisen
fir Guterziige unterzubringen.
Zweitens, daf in beiden Richtun-
gen gleichzeitig mindestens vier
Ziige fahren und dabei recht
lange verdeckt (in Tunnels) sein
konnen. Auf unserer Anlage sind
einige Dutzend Meter Schienen
und 30 Weichen verlegt. Auer
dem Hauptbahnhof Werners-
griin befindet sich auf der An-
lage noch der kleine Bahnhof
Moorbach mit zwei Stumpfglei-
sen und einem durchgehenden
Gleis. Auf dem Abschnitt zwi-
schen diesen Stationen verkeh-
ren Zige der Lokalbahn mit
Dampflokomotiven der Baurei-
hen 81, 86 und 92. Auf der An-
lage sind 12 Lichtsignale und ein
Formsignal installiert. Der Fahr-
betrieb wird auf den meisten Ab-
schnitten mit Hilfe von Schie-
nenkontakten und BTTB-Relais
automatisch gesteuert. Die An-
lage ist mit einem Pult verbun-
den, das mit zwei Trafos FZ1 und
einem Gleisbildstellwerk mit
Kippschalterbetitigung der Wei-
chen, der Entkupplungseinrich-
tungen und der Beleuchtung fiir
Héuser, stadtische HauptstraBen
und Bahnhofsanlagen versehen
ist. Der Triebfahrzeugpark um-
fat 9 Dampf- und 18 Dieselloko-
motiven sowie einen Triebwa-
gen. Zu unserer Sammliung ge-
héren dber 130 Reisezug- und
Giiterwagen.

V. Medvedev, Leningrad

Die 89 6237

Angeregt durch den Berichtim
.me" 8/87 iiber die Kleinbahn Er-
furt—Nottleben schicke ich Ih-
nen dieses Foto. Es zeigt die
1949 von der Kleinbahn Erfurt—
Nottleben (zuletzt Nr. 251) Gber-
nommene und spatere 89 6237.
Die Maschine kam 1955 als
Werklok ins Raw Dresden, wo
sie zum SchluB die Nr. 5 trug. Bis
Ende 1978 im Rangierdienst,
wurde der Dreikuppler dann bis
zur Ausmusterung im Juli 1980
Dampfspender. Im Mérz 1981
wurde er an die ,Mindener
Kreisbahn (Westf.)" liberfiihrt.
Dabei gab es bereits bis Riesa
zwei HeiBladufer. Einige Daten:
Hersteller Linke-Hofmann, Bres-
lau, 1924, Fabrik-Nr. 2936.
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Die Aufnahme entstand am
23. Mirz 1981 im Bw Riesa.
Text und Foto: M. Gohler, Riesa

Leser meinen ...

Elektronischer
Fahrspannungssteller

- .me" 8/88, S. 22 bis 24 -
Dieser Beitrag gefallt mir sehr
gut. Leider wird der ansonsten

gelungene Aufbau der Verdffent-

lichung gestért. Und zwar soll-
ten Leiterplattenzeichnungen
stets im MaRstab 1:1 veroffent-
licht werden. Das erleichtert die
Arbeit beim Nachbau enorm, er-
spart also sehr viel Zeit. Abb. 3
kann jedoch nur als Anleitung
dienen, der Anwender muB3 die
gesamte Leiterplatte noch ein-
mal neu zeichnen.

Gut wire es, wenn in Stucklisten
kiinftig auch Angaben Gber die
Belastbarkeit der Widerstande
angegeben werden.

Und noch ein Hinweis: Si-Bau-
elemente sind in der letzten Zeit
billiger geworden. Hinzu kom-
men besonders preiswerte Son-
derangebote.

J. Albrecht, Oschatz

Anmerkung der Redaktion

Wie uns Modellbahnfreund
Heinz Kohlisch, Berliner StraBe
34, Dresden, 8010, mitteilte,
kann er noch eine begrenzte An-
zahl von Leiterplatten fir den
Bau des im ,me” 8/88 vorgestell-
ten Fahrspannungsstellers abge-
ben. Interessenten wenden sich
bitte direkt an Modellbahn-
freund Heinz Kohlisch.
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W 50 mit einem 20"-Container
vorbildgetreu - ,me” 8/87 -
Freund V. Stender, Olbernhau,
schreibt in seinem Artikel, da
ein W 50-Containersattelzug mit
nur einem 20"-Container nicht
dem Vorbild entspricht. Das ist
nicht der Fall. Bei uns in Wald-
heim werden in der Regel 20'-
Container umgeschlagen. Es
werden Kunden z. B. in Wald-
heim, Hartha, Ddbeln, RoBwein
und Colditz bedient. Dabei sind
auch Sattelzugmaschinen vom

Typ W50 im Einsatz. Vorwie-
gend verkehren jedoch KAMAS,
neben SKODA- und LIAZ-Fahr-

e

zeuge mit einem 20'-Container.
Ein W 50 wire fiir den Transport
von zwei 20'-Containern, die bis
zur Nutzmasse beladen sind,
auch nicht geeignet.

H.-U. Jérgens, Waldheim

Leser fragen ...

Wer kann helfen?
Die Arbeitsgemeinschaft Ver-

kehrsbautechnik des Pionierpala-

stes ,Ernst Thélmann®” in Berlin
beschaftigt sich zur Zeit mit der
Geschichte und Gegenwart der
Nebenbahn Mincheberg—Buk-

kow, die einschlieRlich der Fahr-

zeuge — auch im Modell entste-
hen soll.

Wer kann leihweise Fotos,
Zeichnungen, Dokumente u. &.
zur Verfiigung stellen?
Pionierpalast ,Ernst Thilmann®,
Abt. Technik, AG
Verkehrsbautechnik, An der
Wuhlheide, PSF 25, Berlin, 1170.

Leser antworten ...

Azurblau RAL 5009 -

richtiger Farbton der MAV
-,me“8/88S.2 -

Der Farbanstrich der MAV-Rei-
sezugwagen (Personen-, Ge-
péck- und Postwagen) ist seit
dem Jahr 1977 wie folgt: Wagen-
kasten Azurblau RAL 5009, Dach
Achatgrau RAL 7038 (die Wagen-
décher kdnnen jedoch nach lan-

gerer Betriebszeit zwischen Dun-

kelgrau und Rostbraun praktisch
jeden Farbton aufweisen). Seit
etwa Mitte der 80er Jahre wer-
den die Dacher der meisten Wa-
gen ebenfalls Azurblau lackiert.
Infolge der Beschaffenheit der
Oberflache des Dachs sieht die-
ser Farbton eine Nuance heller
aus.

Rahmen, Drehgestelle, Puffer

usw. sind schwarz, die Aufschrif-

ten weill. Die Einstiegtiiren (nur
bei Personenwagenl) sirfd mit

Aluminiumfarbe eloxiert. Die in
den internationalen und Stadte-
schnellzigen verkehrenden Wa-
gen (ebenfalls nur Personenwa-
gen) haben an den Seitenwan-
den unterhalb der Fensterreihe
ein breites silbergraues, die
Postwagen (sdmtliche) ein brei-
tes signalrotes Langsband. Vor
1977 und etwa seit 1890 waren
alle Reisezugwagen der MAV in
einem sehr dunklen Olivgriin
(Schwarzgriin) lackiert, das auf
den ersten Blick praktisch
schwarz aussah. Nur bei starkem
Sonnenlicht fiel der olivgriine
Farbton auf. Die Farbe dnderte
sich jedoch nach kurzer Be-
triebszeit — Dampftraktion! — in
ein schmutziges Metallschwarz.
Die Stirnwdnde der Wagen wa-
ren stets schwarz, die Wagenda-
cher bei Holzkastenwagen, wo
das Dach mit inpragnierter Se-
gelleinwand gedeckt war (Rubi-
tex-Dachdeckung), dunkelgrau,
die Décher mit Blechhaut elfen-
beinweil} gestrichen (die sich
dann mit der Zeit in Schwarz
bzw. Dunkelgrau dnderten). Rah-
men, Fahrwerk, Puffer usw. lak-
kierte man schwarz, die Auf-
schriften hellgelb/creme.

T. Varfalvi, Budapest

Leipziger Herbstmesse 1988

- ,me” 11/88 S. 25 -

Der im Messebericht geduferten
Kritik an der Farbgebung des
vom VEB PIKO ausgesteliten
Bahnpostwagens der Deutschen
Post .Post aa”“ (Bauart Leipzig)
mochte ich widersprechen. Die-
ser Wagen entstand aufgrund ei-
nes von mir eingereichten Neue-
rervorschlags. Grundlage ist die
Tatsache, dal die Deutsche Post
im Austausch fir ihre zwei- und
vierachsigen Container-Tragwa-
gen von der DR eine groere
Anzahl Giterwagen der Gattung
Gbs, Bauart Leipzig, bekommt.
Diese Wagen werden im Raw
Magdeburg hergerichtet und
umlackiert. Im Zusammenhang
mit dem Neuerervorschlag
wurde dem VEB PIKO vom Mini-
sterium fiir Post- und Fernmelde-
wesen ein Zeichnungssatz mit
Angaben auch zur Farbgebung
zugesandt. Der vom VEB PIKO
ausgestellte Bahnpostwagen der
Deutschen Post — mit grauem
Dach - ist also durchaus vorbild-
getreu.

N. Sabottka, Berlin

ﬁ.



eisen
bahn

Pro Tag ein Kilometer

Rekord bei KD

Im Jahre 1988 wurden in der
DDR 358 km Eisenbahnstrecke
elektrifiziert. Uber 20 Prozent
des Netzes sind damit unter dem
Fahrdraht. Uber 47 Prozent der
Zugférderleistung werden

jetzt mit Elloks vollbracht.

Im Dezember 1988 wird die
Strecke Berlin—Stralsund kom-
plett elektrisch befahrbar. Elek-
trisch befordert werden ab Jah-
resende auch die Kohleziige aus
dem Senftenberger Revier in
Richtung Berlin.

Bis 1990 sollen Elloks auf

3730 km — dabei handelt es sich
um 25 Prozent aller Eisenbahn-
strecken — fahren. Der Fahr-
draht wird vor allem nach Saf3-
nitz, Mukran und Wolgast Ha-
fen, im Cottbuser Raum, zwi-
schen Berlin und Frankfurt
(Oder) sowie von Riesa bis Karl-
Marx-Stadt gezogen.

me

Pioniereisenbahn Leipzig
erhélt neuen Zug

Fiir die 381-mm-spurige Liliput-
bahn am Leipziger Auensee fer-
tigten Werktétige des Raw Dres-
den einen neuen Wagenzug. Die
Wagen wurden gemal der Bau-
art ,Dresden” hergestellt, erhiel-
ten aber das in Leipzig libliche
Kupplungs- und Bremssystem.
Unsere Abbildung zeigt den Wa-
gen Nr. 12 wahrend einer Probe-
fahrt bei der Pioniereisenbahn
Dresden im Juni 1988. Insgesamt
wurden acht Personenwagen
und ein Geratewagen fiir die
Leipziger PE geliefert.

Text und Foto:

M. Schneider, Dresden

Obus in Ustin.L.

In der nordbdhmischen Kreis-
stadt Usti n.L. istam 1. Juli 1988
die erste Obuslinie in Betrieb ge-
nommen worden. Die 5,9 Kilo-
meter lange Strecke verbindet
zwei Wohnsiedlungen mit dem
Zentrum. Im kommenden Jahr
sollen noch zwei Obuslinien hin-
zukommen. Der StraBenbahn-
verkehr in Usti war am 2. Juni
1970 eingestellt worden.

Die Kosten fir die erste Obus-
strecke beliefen sich auf 68 Mill.
Kronen. Demgegeniiber steht
eine Kraftstoffeinsparung von

78 000 Liter jahrlich.
Tschechoslowakische Fachleute
haben in einer Studie vorge-
schlagen, in etwa 30 Stadten des
Landes mit 30 000 und mehr Ein-
wohnern die Kraftomnibusse
durch den umweltfreundliche-
ren Obus zu ersetzen.

Ekm.

Ende Juni 1988 kam es in Prag zu
einem ungewdhnlichen Weltre-
kord: in 25 Jahren wurden in ei-
nem einzigen Werk mehr als

6 000 Lokomotiven eines einzi-
gen Typs fiir einen einzigen Kun-
den hergestellt. Rekordhaltler ist
der Betrieb ,Lokomotivka-Soko-
lovka, der zum Kombinat CKD
Prag gehort. Bei der Maschine
handelt es sich um die Giiterzug-
Diesellok CME 3 — Cmelak heifit
tibersetzt Hummel — fiir die So-
wijetischen Eisenbahnen. Die
tiber 6 000 CME 3, deren Serie
nunmehr ausgelaufen ist, haben
sich dank ihrer Robustheit und
Zuverldssigkeit bei den sowjeti-
schen Lokflihrern einen guten
Namen gemacht.

Gegenwartig werden zwei Proto-
typen einer neuen ,Hum-
mel”-Generation auf tschecho-
slowakischen und sowjetischen
Strecken erprobt. Es ist die
CMES5. Sie hat eine Leistung von
1470kW und erreicht eine Ge-
schwindigkeit von 100 km/h.
Jek.

Winter 1986/87 zerstirten und
nicht mehr instand gesetzten La-
winenschutzverbauungen zu-
sammen mit dem Kostendek-
kungsgrad von unter 10 Prozent
fuhrten bald auch zur Einstellung
des Personenverkehrs. Zuletzt
wurden die Regionalziige mit
Schienenbussen der Reihe
5081.5 gefahren. Hierbei handelt
es sich um Lizenzbauten der
Uerdinger Waggonfabrik (BRD).
Nach dem Einbruch des Winters
wurden alle Ziige aus Sicher-
heitsgriinden von Autobussen
des OBBeigenen Kraftwagen-
dienstes (KWD) ibernommen.
Am 15. November 1987 veran-
staltete der ,Zahnradverein Erz-
bergbahn” eine Abschiedstfahrt
auf dieser 95 Jahre alten Linie.
Zwei Monate zuvor hatte der
OBB-Generaldirektor die Elektri-
fizierung der kurzen Strecke
Vordernberg—Vordernberg
Markt angekiindigt (siehe auch
.me" 12/72, 2/75 und 2/79).
Msch.

Eine Milliarde Fahrgéste

Die Zahl der U-Bahn-Fahrgéste
in Bukarest hat Ende August die-
ses Jahres die erste Milliarde er-
reicht. Gegenwirtig verkehren
die Ziige auf zwei Linien. Die
Strecken sind derzeit 49,9 km
lang. Es existieren 31 Stationen.
Die dritte Linie mit einer Lange
von 9,4 Kilometern und sieben
Stationen soll im August 1989
fertig sein. Am 19. Dezember
1979 war die erste Strecke der
Bukarester U-Bahn in Betrieb ge-
nommen worden.

Ekm.

Erzbergbahn der OBB stillgelegt

Mit dem Fahrplanwechsel
1988/89 wurde im Bereich Vor-
dernberg Markt — Eisenerz die
Bahnstrecke stillgelegt. Nach
der Auflassung der Erzverlade-
stelle am 1. Juli 1986 gab es auf
der Teilstrecke Vordernberg —
Krumpenthal keinen planmafi-
gen Giterverkehr mehr, Die im

Die legendére Erzbahn
100 Jahre alt

Vor 100 Jahren fuhr der erste
Zug auf der 206 Kilometer lan-
gen Strecke von Géllivare-Malm-
berget zur Hafenstadt Lulea, um
Erzgestein aus den Gruben
Nordschwedens zu transportie-
ren. Diese Pulsader Norrlands
wurde 14 Jahre spéter um wei-
tere 268 km bis zum eisfreien
Hafen Narvik verlangert. Damit
war eine Eisenbahnverbindung
zwischen dem Nordatlantik und
der Ostsee geschaffen. In Kiruna
und Narvik erinnern heute Denk-
maéler an Tausende Arbeiter —
sie werden Railare genannt —,
die unter primitivsten Bedin-
gungen in 18 Jahren den eiser-
nen Strang buchstablich mit den
Handen durch Stumpfe, Wilder
und Felsen legten. Besonders
schwierig war das Stiick zwi-
schen Kiruna und Narvik, wo die
Trasse mit 27 Tunneln durch das
bis zu 1400 m hohe Bjornfjell-
Massiv mit seinen zerklifteten
Schluchten und reifenden Was-
serldufen gefiihrt werden mufte.

—

Heute rollen taglich 15 Erzziige
nach Narvik und sechs nach Lu-
lea mit je 64 Waggons, die von
je einer 7 000 PS starken Ellok
durch das Norrland gezogen
werden.
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Jubilden in Edmonton

Vor 80 Jahren wurde in Edmon-
ton, der Hauptstadt der kanadi-
schen Provinz Alberta, das nérd-
lichste StraBenbahnnetz Nord-
amerikas er6ffnet. Die erste am
30. Oktober 1908 in Betrieb ge-
nommene Linie war 21 km lang.
Von 1908 his 1913 verdreifachte
sich die Einwohnerzahl Edmon-
tons auf 60 000. Der erste Welt-
krieg bremste dann das schnelle
Wachstum der Provinzhaupt-
stadt und den Ausbau seiner
StraRBenbahn.

Vor 50 Jahren beschloR der
Stadtrat von Edmonton, nicht
nur die Straenbahn zu erneu-
ern, sondern auflerdem eine
Obuslinie einzurichten. Nach
dem Eintreffen der ersten
Obusse von English Electric und
Leyland wurde am 24. Septem-
ber 1939 der Betrieb auf dem
nérdlichen Teilstiick der neuen
Linie aufgenommen.

Wiahrnd des Kriegs erreichten
die Beforderungsleistungen der
StraBenbahn ihren Hohepunkt.
In den Nachkriegsjahren wurde
die Stralenbahn zugunsten des
Obus- und KOM-Verkehrs redu-
ziert und am 1. September 1951
ganzlich eingestellt.

Vor 10 Jahren kehrte die Stra-
Renbahn wieder nach Edmonton
zuriick, diesmal als moderne
Schnellbahn (Light Rail Transit —
LRT). Am 22. April 1978 wurde
eine 7,25 km lange Strecke eroff-
net. In den folgenden Jahren
wurde die Strecke in beide Rich-
tungen verldngert. Zur Inbetrieb-
nahme der Ursprungsstrecke be-
schaffte man 14 Gelenktriebwa-
gen des Typs U 2 von Duwag/
Siemens. Inzwischen stehen fiir
die 10,3 km lange Strecke 27
Fahrzeuge zur Verfigung. 10
weitere Wagen wurden fr die
im Bau befindliche Verlangerung
der Strecke zur Universitit von
Alberta (2,5 km) gekauft.
Ubrigens: Der Stralenbahnwa-
gen Nr. 1 aus dem Jahre 1908
war seit 1951 abgestellt und ver-
kehrt seit dem 10. Juni 1984 auf
der 2 km langen Straenbahnli-
nie im Fort Edmonton Park.
Weu.

Aktuelles aus Wernigerode

Am 21. November 1988 traf die
erste Harzquerbahn-Dieselloko-
motive aus dem Raw Stendal in
Wernigerode ein. Als 199 863
bezeichnet, wurde die mit regel-
spurigen Drehgestellen ausgeri-
stete Maschine von der 110788
geschleppt.

Ro
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Lothar Nickel (DMV), Berlin

75 Jahre
Lokomotiven
der Lenz-Gattung ,,M“

Zundchst stattete die Eisenbahnbauge-
sellschaft Lenz & Co. ihre zahlreichen
und vor der Jahrhundertwende im nord-
deutschen Raum entstandenen schmal-
spurigen Kleinbahnen mit zweifach ge-
kuppelten  Dampflokomotiven  aus.
Doch schon bald machte sich im Zu-
sammenhang mit den standig gewach-
senen Leistungsanforderungen der Ein-
satz schwererer und — im Hinblick auf
den leichten Oberbau — mehrachsiger
Lokomotiven erforderlich. Aufgrund
der zum Teil recht kleinen Krimmungs-
halbmesser bis zu 75 m bei der 750-mm-
Spur erwies sich zunéchst die Mallet-
Lokomotive mit zwei zweiachisgen
Triebgestellen und vier Zylindern als
ginstiger. Die Kurvenlédufigkeit vierach-
siger Maschinen mit starrem Rahmen
wurde erst spater durch Galsdorf mit-
tels seitenverschiebbarer Treib- und
Kuppelradsitze erzielt.

Die beweglichen Dampfleitungen an
den Mallet-Lokomotiven verursachten
jedoch immer wieder Schwierigkeiten.
AuBerdem war die Unterhaltung der
Maschinen mit einem relativ grofen
Aufwand verbunden. Nachdem ab
1. April 1910 die Kleinbahnabteilung des
Provinzialverbandes von Pommern den
Betrieb dieser Bahnen von Lenz & Co
tibernommen hatte, trat man an den bis-
herigen Hauptlieferanten, die Stettiner
Maschinenbau-A.G. Vulcan, mit der
Forderung heran, nunmehr eine
750-mm-Kleinbahnlokomotive mit vier
in einem Rahmen gelagerten Treib- und
Kuppelradsétzen zu entwickeln.

Im Jahre 1913 stellte Vulcan die ersten
drei D-gekuppelten NaBdampflokomoti-
ven vor. Sie dhnelten in ihrem AuBeren
bereits stark den ab 1920 entwickelten
ELNA-Lokomotiven fiir regelspurige
Klein- und Privatbahnen. Charakteri-
stisch ist der teils zwischen den Rah-
menwangen befindliche, teils Gber den
Radern liegende, hier auf eine Breite
von 19000 mm erweiterte, flache Was-
serkasten. Erst dariiber liegt der Kessel
(Mitte iiber Schienenoberkante
1900 mm). Die Kohle befindet sich aus-
schlieBlich hinter dem Fithrerhaus. Der
Hinterkessel blieb somit fiir Wartungs-
arbeiten zugadnglich. Um diese Ma-
schine rationell herstellen und einset-
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zen zu konnen, war die Konstruktion
mit gleichen technischen Daten fiir
750-mm- und 1 000-mm-Spurweite kon-
zipiert worden. GemaR dem weiter bei-
behaltenen und erweiterten Lenz-Gat-
tungssystem war fir erstere der Buch-
stabe ,M”, fur die Meterspur dagegen
das 1" vorgesehen. Die drei erstgebau-
ten Lokomotiven bewihrten sich von
Anfang an sehr gut, so daR im folgen-
den Jahr nochmals fiinf Lokomotiven
der Gattung ,M"” und vier Lokomotiven
der Gattung ,I" geliefert werden konn-
ten. Sdmtliche ,M"-Maschinen gelang-
ten zu Kleinbahnen im einstigen Vor-
pommern, die ,1“-Maschinen dagegen
zum mittel- und hinterpommerschen

Meterspurnetz (heute VRP). Hier stan-
den sie ganz offensichtlich auch fir die
Gestaltung der spéteren Vulcan 1'C1-
und 1'D1-Lokomotive der 20er Jahre
Pate. Eine Ubersicht Gber alle gebauten
D-Kuppler der Gattungen ,M” und ,I"
enthélt Tabelle 1.

Nach dem ersten Weltkrieg entwickelte
Vulcan fiir die seit dem 1. April 1920 be-
stehenden Vereinigungen vor-, mittel-
und hinterpommerscher Kleinbahnen
G.m.b.H. seine erfolgreichen Vierach-
ser zu HeiBdampfmaschinen der Gat-

tung M" bzw. |" weiter. Bei erhéhter Lei-
stung ist diese Bauart im Wasserver-
brauch sparsamer als die NaRBdampf-
Vorgéanger. Bedingt durch die wirt-
schaftlich extrem schlechte Lage der
meisten Kleinbahnunternehmen nach
Krieg und Inflation konnte Vulcan 1925
lediglich zwei Heifdampfiokomotiven
herstellen. Eine Lokomotive lieferte die
Stettiner Maschinenfabrik an die Klein-
bahn-Gesellschaft  Greifswald-Jarmen
als Nr. 11, die zweite als Nr. 53 an die
Riigensche Kleinbahnen A.-G., die im
Jahre 1927 ihre zwei NaRdampf-M-Lo-
komotiven beim Hersteller ebenfalls auf
Heifdampfbetrieb umristen lieB. Die
einzige meterspurige |" erwarben die

Saatziger Kleinbahnen (heute VRP).

AuBerlich unterscheidet sich die Gat-
tung M" aufgrund eines Uberhitzersam-
melkastens von der NaRdampfmaschine
durch eine verldngerte Rauchkammer
und den etwas nach vorn zur Zylinder-
mitte gertckten Schornstein. Das Fiih-
rerhaus ergdnzte man mit einem Entlif-
tungsaufbau, den die nachtraglich um-
gebauten Maschinen jedoch nicht er-
hielten. Neben dem verdnderten Kessel
waren aulRerdem die Zylinder mit Flach-



Tabelle 1 Lokomotiven der Gattungen M, M", | und I

nach dem erweiterten Lenz-System,

hergestelit von der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan

1 Lokomotive 51" der Kleinbahn Greifswald—Wolgast Ende der 30er Jahre in

2 Werkfoto der Lokomotive 11" der Kleinbahngesellschaft Greifswald—jarmen

3 Die 1925 gebaute und heutige HeiBdampflokomotive 99 4633

{ex Rii.K.B. 53%") vor einem Baderzug am 24. September 1985 im Bahnhof Binz
Ost. Die Lokomotive befindet sich noch heute in einem dem Originalbild glei-
chenden Zustand. Deshalb wurde auch entschieden, diese Maschine in die Li-
ste der Eisenbahnmuseumsfahrzeuge aufzunehmen.

4 Lokomotive Tx7-3503, ex R.K.B. 51, am 25. August 1973 in Biatograd

Fotos: K. |. Harder, Westerholz (BRD) (1); Sammlung Verfasser (2); Verfasser

Gat-  Fabrik- Bau- Empfin-  Bezeichnungen Verbleib
tung Nr. jahr ger"

Kib. PLB® DR/PKP¥

Eldena

M 2894 1913 C.P.O. 10 256 - Reparation
M 2895 1913 G.LK. 10" 254 - Reparation
M/M" 2896 1913 RG.K.B. 51 257 994631 verkauft
M/M" 2951 1914 Ru.K.B. 52 258 99 4632
M 2952 1914 D.K.B.W.151 252 - Reparation
M 2953 1914 D.K.B.W.152 253 - Reparation
[ 2954 1914 R.K.B. 51 172  Tx7-3503 +22. 1.1974
1 2955 1914 S5.K.B. 51 M Tx7-3501 +12. 4.1974
i 2996 1914 K.K.B. 51 173 Tx7-3504 +28.10. 1969
1 2997 1914 K.K.B. 52 174  Tx7-3505 +22.12.1972
M 3018 1914 D.K.B.O. 51 251 - Reparation ;
M 3019 1914 KGW. 51 255  — Reparation 35 W:<0. Machel, Potsdar 1)
Mh 3850 1925 G.J.K. 11 260 - Reparation
M 3851 1925 Ri.K.B. 53 259 99 4633
" 3994 1928 S.K.B. b -Th Tx7-3502 +22.8.1973%

Es ist moglich, daB es sich bei drei weiteren Lokomotiven mit den Fa-

brik-Nummern von 3944 bis 3946 fur die Litauischen Staatsbahnen

Tabelle 2 Technische Daten

= B n

(Betr.-Nr. 101-103) ebenfalls um die Gattung M" gehandelt hat. s s Sl o
e
C.P.O. A.-G. Kleinbahn Casekow—Penkun—Oder Spurweite {mm) 750 750 1000 1000
G.].K. Kleinbahn-Gesellschaft Greifswald—|armen Zylinderdurchmesser {mm) 350 350 350 350
Rii.K.8. Rigensche Kleinbahnen A.-G. Kolbenhub (mm) 400 400 400 400
D.K.B.O. A.-G. Demminer Kleinbahnen Ost Raddurchmesser {mm) 850 850 850 850
D.K.BW. A.-G. Demminer Kleinbahnen West Achsstand gesamt {rmm) 3400 3450 3400 3450
K.G.W.  Kleinbahn-Gesellschaft Greifswald-Wolgast Lange tber Puffer {mm) 7724 8000 7724 8000
K.K.B. . Kolberger Kleinbahnen A.-G. Dienstmasse (t) 235 255 235 255
R.EK.B. * Regenwalder Kleinbahnen A.-G. } heute VRP Achsfahrmasse ) 6 6 6 6
S.K.B. A.-G. Saatziger Kleinbahnen Dampfiiberdruck (kPa) 6 b A PR e R 9 (O K 41
2) PLB — Pommersche Landesbahnen. Von diesem Werkehrsbetrieb Zugkraft! (kN} 40,7 40,7 40,7 407

wurden am 1. Januar 1940 alie unter 1) genannten Bahnen tbernom- Geschwindigkeit max. (km/zh) 30 30 30 30

men. Die Lok-Nummern wurden ab 1. November 1943 eingefiihrt. Leistung ind. lkw) 147 147 1727 1727
3) bei PKP letzte Nummer \P'S) 200 200 235 235

4} 1931 an D.K.B.W.; Umzeichnung in 254 erfolgte 1943

5) Denkmal an Dobra (VRP)

schiebern gegen solche mit Kolben-
schiebern zu tauschen.

Abgesehen von wenigen Ausnahmen —
die I'CI'h2t- und I'DI'h2t-Lokomotiven
der Meterspur wurden schon erwdhnt
— handelte es sich bei den vierfach ge-
kuppelten Maschinen um die letzten
Neubeschaffungen der ehemaligen
Lenz-Bahnen. Sie gelangten nach dem
Ende des zweiten Weltkriegs teils als Re-
parationsleistungen in die UdSSR oder
durch die Oder-NeiBe-Grenze zu den
Polnischen Staatsbahnen (PKP). Auf

.

DDR-Gebiet blieben die drei Maschinen
der riigenschen Schmalspurstrecken er-
halten. Sie wurden 1950 als 99 4631 bis
994633 in das Nummernschema der
Deutschen Reichsbahn fiir die ehemali-
gen Klein- und Privatbahnlokomotiven
eingereiht. Im Juli 1984 ist die Lokomo-
tive 994631 an einen Apotheker in
Lehrte (BRD) verkauft worden. Die bei-
den (brigen Maschinen sind heute
hauptsédchlich dem Traditionsbetrieb
auf der Strecke Putbus—Géhren vorbe-
halten. Die 99 4633 gehort zu den Eisen-

1) Zugkraft bezogen auf 0,6fachen Betriebsdruck

bahnmuseumsfahrzeugen der DDR und
soll gar einen neuen Kessel erhalten.
Gute Aussichten zum 75. Geburtstag ei-
ner kleinen, aber tiichtigen Lokomotiv-
gattung!

Quellenangaben

(1} Harder, K. |.: Die Vulcan Kleinbahnlokomotiven fir
die Eisenhahnbaugesellschaft Lenz & Co., Lok-Magazin
Nr. 23, April 1967. Franckh'sche Verlagshandlung Stutt-
gart

(2) Jinemann, K., Kieper, K,, Nickel L.: Die Riigen-
schen Kleinbahnen; Transpress Verkehrsgeschichte,
transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin 1983
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Rainer Scheffler (DMV), Oschatz

Von der Bilderkiste
zum Archiv

Uber die Sammelleidenschaft
der Eisenbahnfreunde

Ob Modelleisenbahner, Eisenbahn-
oder Nahverkehrsfreund: Fir alle wer-
den verkehrsgeschichtliche Aspekte im-
mer bedeutungsvoller; sei es fiir Doku-
mentationszwecke oder fir den Nach-
bau von Modellen. Durch dieses vielsei-
tige Hobby sind die Freunde immer
mehr zu Sammlern geworden. Sammler
also von Literatur, Modellen, Verkehrs-
utensilien und von Fotos.

Gerade das Anlegen von Fotosammliun-
gen hat in den letzten Jahren stark zuge-
nommen.

Fotoobjekt Eisenbahn -

damals und heute

Einst waren es nur wenige Freunde, die
Lokomotiven und Ziige auf Platte oder
Film festhielten, Heute ist fast jeder Ei-
senbahnfreund auch sein eigener Foto-
graf. Noch in den 50er Jahren erregte
der Kunde beim Fotohandler Stirnrun-
zeln, wenn dieser auf dem entwickelten
Filmstreifen Lokomotiven erblickte. In-
zwischen gehoren die Eisenbahnfans zu
wichtigen Auftraggebern der Labors. Ja
und was wire wohl, gibe es die vielen
eigenen Dunkelkammern nicht?

Es ist gewiR: Die Eisenbahn ist mit Ab-
stand zum fihrenden Foto-Objekt unse-
res Landes geworden. Doch wohin mit
den vielen Bildern? Was machen die
Freunde mit den oft iber 100 Fotos ei-
ner einzigen Sonderfahrt? Wie und wo
lagert man das Produkt seiner Leiden-
schaft und was zeichnet einen Foto-
sammler eigentlich aus?

2
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Voraussetzungen sind unterschiedlich
Nun, er sollte jung sein und viel Inter-
esse fir die Welt der Eisenbahn besit-
zen. Er sollte sich am Fluidum der Ziige
und des Reisens erfreuen. Er sollte die
Luft des heiBen Schmierdls atmen kén-
nen, sich am Dampfschlag der Luftpum-
pen ergdtzen und ebenso das rau-
schende Surren der Ellok lieben. Auch
Ausdauer und Spiirsinn sind nétig. Hat
er das ,Priffeld Bahnhof” verlassen, so
wiinscht er sich Vorbilder mit Anschau-
ungsmaterial. Manch einer hat dabei
schon groBes Glick gehabt. Durch
GroRvaters Bilderkiste zum Beispiel.
Denn der GroRvater hatte in der Zeit
der ersten Postkartendrucke gelebt. Die
spektakuldren Lokomotiven mit den lan-
gen Schornsteinen und stolzen Namen
nebst Nummern waren auch fir ihn in.
teressant genug, um fiir jeden gespar-
ten Groschen die braunen filzigen Bild-
karten zu erwerben. Wenngleich dem
noch jungen Freund die Beziehungen
zu den alten preullischen oder sichsi-
schen Lander- und Privatbahnfahrzeug-
typen fehlen, so ist er doch froh, solche
Raritdten geschenkt bekommen oder er-
worben zu haben. Der &ltere Freund
hingegen ist stolz auf seine III®, VT, XI-
IHV oder G 3/3, welche ihm zum einen
liebevoller Wert “und zum anderen
echte Jugenderinnerung sind.

Genug der Vorrede! Bauen wir nun un-
sere eigene Sammlung auf.

Ubersichtlichkeit muB bewahrt werden
Solange man Fotos kauft, genlgen ei-
nige feste Kartons. Hierin kdnnen meh-
rere hundert Bilder im Post- oder Welt-
postkartenformat tibersichtlich unterge-
bracht werden. Greift der junge Archi-
var dann aber selbst zur Kamera, um
auf Bahnhofen oder an den Strecken
selbst zu fotografieren, wird der ur-
spriinglich bescheidene Rahmen bald
gesprengt sein. Und das vor allem
dann, wenn bauliche Anlagen und viele
Details rund um die Eisenbahn hinzu-
kommen. Die damit verbundene gr:
Rere Vielfalt und Themenbreite erfor-
dert eine exaktere Ubersicht. So emp-
fiehlt es sich, Regel- und Schmalspur zu
trennen. Bei den regelspurigen Fahr-
zeugen sollte man nach Baureihen und
bei den Schmalspurbahnen am besten
nach Strecken ordnen. Nur wenige Ei-
senbahnfreunde sind Eigenbrddler. Auf
Exkursionen, bei Sonderfahrten und in
den Arbeitsgemeinschaften des DMV
lernt man schnell Gleichgesinnte ken-
nen, gibt und erhdlt Anregungen,

tauscht Erfahrungen aus und nimmt
schlieBlich Briefkontakt auf. Jetzt treten
dicke Fotobriefe ihre Reise an und brin-
gen umgekehrt viel Abwechslung im

1 Eine | K, die Nr. 2, um 1900, Diese Aufnahme
sollte im eigenen Archiv unter dem Sachgebiet
~Schmalspurlokomotiven/Sachsen” eingeordnet
werden.

2 Die Lokomotive MULDENTHAL, gebaut 1861
von Hartmann und mit der Fabrik-Nummer 164,
dampfte noch viele Jahre als Werkbahnmaschine
im Bockwaer Kohlerevier. Das Foto entstand 1940,
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Briefkastenalltag. Ein eigenes Fotolabor
wird schlieflich unumgénglich. Mit
einigem Geschick 1dRt sich in Kiiche,
Bad, Bodenkammer oder gar im Keller-
raum schnell ein solches einrichten.
Jetzt finanziell entlastet zu sein ist dabei
die eine Seite. Die andere wird sehr
bald deutlich. Welch neu entfachte Be-
geisterung entsteht, wenn man die ge-
liebte und selbst fotografierte Lokomo-
tive vor sich in der Entwicklungsschale
.kommen" sieht, aber auch GroRe, Aus-
schnitt und Vielzahl selbst bestimmen
kann. Von jetzt an macht es unheimlich
Freude, dem Gleichgesinnten Eigenes
beizusteuern, um von diesem schlieR-
lich Liickenfillendes zu erhalten. Doch
halt — hier beginnen auch spétestens
die Probleme. Da wire der Platz.

Hatte man zundchst die Fotos in Ta-
schen und Schachteln, einigen Késten
und.ersten Alben in Schranken und Ko-
moden nahezu versteckt, so muB jetzt
eine andere Mdglilchkeit gesucht und
gefunden werden. Ein Archiv ist etwas
miihsam Geschaffenes, muf standig be-
treut werden und somit zugédnglich
sein. Ein Schrank, ein Teil der Anbau-
wand oder ein mit Fachern geschaffe-
nes Mobelstiick bietet den erforderli-

3 Die Lokomotive 18 009 im wihrend des zweiten
Weltkriegs zerstirten Bahnhof Dresden-Neustadt,
aufgenommen im Jahre 1951.

4 In der Ndhe von Bad Schandau im Jahre 1963 —
als die CSD-Lokomotiven der Baureihe 456 des De-
pots Détin noch Zage von der DR iibernahmen.

Fotos: Sammlung Verfasser; Repro (1 und 3);
E. Schutfenhauer, Karl-Marx-Stadt () (2); Verfas-
ser (4)

chen Platz. Auch hier gibt es die tollsten
Varianten, wobei natiirlich ideale Mog-
lichkeiten vom eigenen Hobbyzimmer
mit Labor und Vorfihrwand der wenig-
sten Freunden gegeben sind. Das ei-
gene Archiv hat auch in Kellerrdumen,
in Bodenkammern und Abstellrdumen
Berechtigung. Doch sollten dabei Tem-
peratur, Luftfeuchtigkeit, Beleuchtung
und Sicherheit beachtet werden. Das
Unterbringen der Fotos in Alben ist
wohl! fiir den Betrachter am geeignet-
sten, doch mit viel Zeit- und Platzauf-
wand verbunden. Nach wie vor dirfte
daher der gute alte Hartkarton oder der
echte Karteikasten der iibersichtlichste
und sparsamste Speicher fiir unsere Fo-
tos sein. Die Negative sollten in dafir
vorgesehenen Taschen gelagert wer-
den. Handelt es sich um grofe Men-
gen, wird es aber schon problematisch,
die Ubersicht zu behalten. Systeme und
Merkmale dienen dem schnellen Auffin-
den der Negative. Beispiele sind hier
wenig sinnvoll, zu viele Mdglichkeiten
gibt es.

Das Hobby muR sich unterordnen
Eine weitere Frage muRB geklért werden.
Es geht um die ndchsten Angehérigen,

die Familie. Das Hobby ist damit in Ein-
klang zu bringen. Fotografieren, For-
schen, Entwickeln und Ordnen erfor-
dern Zeit. Wohl dem, der eine Ehefrau
hat, die fiir das Hobby des Mannes Ver-
stdndnis aufbringt.

Gibt es hier keine Probleme, wird der
Eisenbahnfreund mit seinem Archiv bis
ans Lebensende verbunden sein. Das
Archiv ist sein Freizeitausgleich, hiermit
hat er immer zu tun. Es gibt immer et-
was zu betrachten, zu vergleichen, zu
sortieren, zu beschriften und zu nume-
rieren. Briefe werden geschrieben und
gelesen, Freunde empfangen und
Schitze gezeigt.

Sinnvoll registrieren und erfassen

Was fotografiert und welche Bilder sam-
melt man? Voran Lokomotiven, auch
Wagen sollten dazugehéren. Anlagen,
Landschaften, Gleise, Rampen, Signale,
Briicken und Bauwerke, selbst Grenz-
zeichen und Kilometersteine, sind eben-
falls interessant und gehéren dazu. In
unserer Republik gibt es inzwischen
zahlreiche Hobbysammler. Sie besitzen
wie die staatlichen und betrieblichen
Archive einen vielseitigen Fundus an
verkehrsgeschichtlichem Material. Das
sind schlieRlich dann jene Quellen, die
die Grundlage fir viele Veréffentlichun-
gen zur Eisenbahngeschichte bilden,
Damit ist auch schon die Frage nach
dem Sinn oder Wert jeder Sammellei-
denschaft beantwortet. In irgendeiner
Form kommt diese Arbeit jedem Eisen-
bahnfreund zugute.

Nachwuchssorgen kennen die Sammler
von heute nicht. Doch mit zunehmen-
dem Alter sollte der spatere Verbleib
der Schatze geregelt sein. Es gibt genug
Beispiele, wo die liebevolle Arbeit und
damit manch seltene Raritdt aus spéte-
rer Unkenntnis zum Kinderspielzeug
wurde, durch den Ofen geheizt wurde
oder auf der Miillkippe endete.

Zum Schlul} sei den Freunden gesagt,
dall ebenso die heute neuen Fahrzeuge
spater ihren fotogenen Sammelwert ha-
ben. Ordnen wir uns also nicht total der
Dampflok unter, schitzen wir auBer-
dem die Gegenwart und blicken wir
auch als Historiker in die Zukunft.

12/88 9
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Prof. Dr. sc. phil. Laurenz Demps,
Berlin

Eisenbahnen
in PreuBBen

Im Heft 9/88 verdffentlichten wir auf
den Seiten 18 bis 20 einen gleichlauten-
den Beitrag. Darin ging es vor allem um
die Entstehungsgeschichte des preuBi-
schen Eisenbahnwesens.

In der nun folgenden Darstellung steht
die weitere Entwicklung in diesem fru-
heren deutschen Staat bis zu Beginn der
20er [ahre dieses fahrhunderts im Vor-
dergrund.

Damit beendet ,me” auch gleichzeitig
die Verdffentlichungen anlaBlich des
150j4hrigen Bestehens der Eisenbahnen
im ehemaligen PreuBBen.

Die Redaktion

Die Wirtschaftskrise des Jahres 1847
und die ihr folgende Rezession verhin-
derte zunidchst weitere Schritte, um das
preuBische Eisenbahnwesen zu ver-
staatlichen. Im Gegenteil, die Eisenbahn
wurde wie die fiir sie produzierende In-
dustrie in den 50er und 60er Jahren des
19. Jahrhunderts eine der wichtigsten
Domiénen der kapitalistischen Entwick-
"lung PreuBens. SchlieBlich fiihrten die
Ergebnisse der Revolution von 1848
dazu, daB in Berlin ein geschiftiges
Zentrum des Maschinenbaus entstand.
Maschinenbau aber hief in jenen Jah-
ren im wesentlichen der Aufbau einer
Industrie, um den stdndig steigenden
Bedarf der Eisenbahnen decken zu kon-
nen. Der Protagonist dieser Jahre war
Bethel Henry Strousberg, der ,Eisen-
.bahnkdonig” (siehe ,me” 8/87, Seite 28).
Seine ungehemmte Spekulationswut im
Kapitalismus der freien Konkurrenz
wurde mit dem Begriff ,Griinder” gera-
dezu sprichwartlich getroffen.
Damals befanden sich die Eisenbahnen
auf dem Siegeszug — die groBe Zeit der
Zige begann. Gab es im Jahre 1840 in
allen Landern der Erde 7653 km Eisen-
bahnen, wuchs ihre Streckenldnge bis
zum Jahre 1860 auf 107 961 km und bis
zum Jahre 1870 auf 209 789 km. PreuRen
war an dieser Entwicklung mit 19 670 Ei-
senbahnkilometern im Jahre 1878/1879
maRgeblich beteiligt. AuBerdem expor-

10 me 12/88

tierten preuBische Fabriken Eisenbahn-
fahrzeuge, Schienen und andere Ausrii-
stungen in verschiedene Lander, insbe-
sondere nach Siidosteuropa.

Vom Staat verwaltetes Kapital

Nach der Ubernahme der Niederschle-
sisch-Mérkischen Eisenbahn in den Be-
sitz des preuBischen Staates (siehe
.me” 9/88, S. 19) blieb diese Bahn ein
kapitalistischer Betrieb, der aber vom
Staat verwaltet wurde. Dieses Beispiel
erwies sich als ein Modellfall fiir alle in
den folgenden Jahren vom preuBischen
Staat (bernommenen Bahnen. Dabei

stand das Wechselspiel von Gewinn
und Verlust nach wie vor im Vorder-
grund. Der Staat war also Unternehmer
geworden — Ubrigens ein Vorgang, der
sich an anderer Stelle — z. B. in der Mu-
nitionsfertigung — wiederholte.

Nun auch vom Staat gebaut

In den 50er Jahren entstanden dann
auch die ersten Staatsbahnen. Private
Geldgeber hatten aus Kostengriinden
bzw. wegen zu geringer Gewinnchan-
cen im Verkehrsnetz ,Liicken” gelas-
sen. Verkehrsarme und wirtschaftlich
bisher wenig erschlossene Regionen er-
hielten durch die privaten Eisenbahn-
Gesellschaften keinen AnschluB. Hier
muBte nun der Staat eingreifen — aus
volkswirtschaftlichen und militérischen
Griinden. Er entwickelte beim Bau sei-
ner Bahnen ein neues Konzept. Das bis-
herige Prinzip wurde umgedreht: Die Ei-
senbahnen muBten eine wirtschaftliche
ErschlieBung fordern, d. h. einen Bedarf
an Verkehrsleistungen hervorrufen
und nicht — wie bisher — den sich ent-
wickelnden Bedarf befriedigen.

Ein Beispiel dafiir war der Bau und Be-
trieb der sogenannten und von 1845 bis
1849 entstandenen Koniglichen Ost-

bahn von Berlin nach Kdnigsberg (heute
Kaliningrad/UdSSR). Mit Hilfe dieser
Bahn konnten die Agrarerzeugnisse
OstpreuBens in die industriellen Bal-
lungsgebiete und besser als bisher in
das Ausland transportiert werden. Ahn-
lich verhielt es sich mit der 1856 fertig-
gestellten Saarbriicker Bahn, die die
Warenstréme von den belgischen Hé-
fen uber preuBisches Gebiet leiten
sollte und auBerdem das preuBische Ei-
senbahnnetz mit dem der franzdsischen
Ostbahn verband.

Im Ergebnis des Krieges zwischen Preu-
Ren und Osterreich 1866 konnte das

Der Anhalter Bahnhof in Berlin als Ausgangspunkt
der Hauptstrecken nach Halle/Leipzig und Dresden
war Uber mehrere Jahrzehnte hinweg ein Zentrum
des preulischen Eisenbahnverkehrs, Die bis 1951
fiir den Reiseverkehr noch genutzte Bahnanlage
wurde wihrend des zweiten Weltkriegs schwer be-
schadigt. Foto: Sammiung Th. Bottger, Karl-Marx-Stadt

preuBische Staatsbahnnetz erheblich
erweitert werden. Der Sieg iiber Oster-
reich und seine Verbiindeten brachte
neue Bahnlinien in den Besitz des preu-
Bischen Staates bzw. unter seine Kon-
trolle. Dazu gehdrten die Eisenbahnen
der annektierten Klein- und Mittelstaa-
ten des Herzogtums Nassau, des Kur-
furstentums Hessen, der Freien Stadt
Frankfurt und des Kénigreichs Hanno-
ver.

Eisenbahn und Krieg

Der Krieg gegen Osterreich stellte dann
auch die iberragende Bedeutung der
Eisenbahnen fir die Kriegsfiilhrung in
der Offentlichkeit heraus. Die Dichte
des Eisenbahnnetzes in Schlesien er-
brachte enorme Vorteile fiir die Beweg-
lichkeit der preuBischen Armee beim
Aufmarsch gegen die Gsterreichischen
Truppen in Nordbohmen. Wenig be-
achtet blieb aber die Tatsache, daR der
preuBische Staat durch die angesam-
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melten Gewinne aus den Aktienbeteili-
gungen, z. B. bei der KéIn-Mindener Ei-
senbahn, auch gréBere finanzielle Mdg-
lichkeiten im Rahmen der Kriegsfiih-
rung erlangt hatte. Der von Bismarck
geftrderte Gedanke, alle Eisenbahnen
Preuens zu verstaatlichen, setzte sich
immer mehr durch.

Zunachst aber erbrachte der Sieg Uber
Frankreich einen GoldfluR nach
Deutschland und PreuBen; die Folge
waren eine Lockerung der Gesetze iber
die Konzessionierung von Aktiengesell-
schaften (1870) und 5 Milliarden Mark
aus der franzosischen Reparation
(1871). Eine erneute Welle von Konzes-
sionierungsgesuchen flir neue Eisen-
bahnen blieb nicht aus.

Private Eisenbahn-Gesellschaften be-
herrschten durch ungehemmte Aktien-
spekulation den Markt. Eine der Ubli-
chen Spekulationspraktiken bestand
darin, daR die Bauunternehmer ihnen
ibertragene Bahnaktien unter Nenn-
wert verkauften und sich fir die da-
durch hervorgerufenen Kursverluste
durch tberhéhte Rechnungen schadlos
hielten. Verteuerungen im Bahnbau wa-
ren die Folge, die sich in einer Verrin-
gerung der Steuereinnahmen nieder-
schlugen. Windige Projekte beim Bahn-
bau fiihrten diesen insgesamt in einen
schlechten Ruf. Und an diesen Spekula-
tionen waren die Spitzen der Gesell-
schaft, hocharistokratische Kreise und
erzkonservative Politiker beteiligt. So
der Prinz Biron von Kurland, der Fiirst
zu Putbus sowie die Herzdge von Ujest
und Ratibor. Eine eingesetzte Untersu-
chungskommission sah durch die Spe-
kulationen dieser Personen eine ,Sché-
digung des sittlichen BewufBtseins im
Volke" voraus.

Bismarck und die Verstaatlichung

Liberale Politiker, die bisher Bismarck
im preuBischen Landtag auch in bezug
auf die Eisenbahnpolitik bekdmpft hat-
ten, wechselten anlaBlich dieser Aus-
einandersetzung die Front. Sie gingen
auf die Positionen Bismarcks tiber, der
in einer ,Revolution von oben” die biir-
gerliche Umgestaltung in PreuBen und
Deutschland beendet hatte. Die fahrlas-
sigen Praktiken des Staatsapparats bei
der Konzessionierung der Eisenbahn-
Gesellschaften wurden massiv angegrif-
fen. Einer der Wortfiihrer der Liberalen
war Eduard Lasker. Durch seine spekta-
kuldren Enthullungen im preuBischen
Landtag lieferte er Bismarck die Muni-
tion und die Argumente fiir eine staatli-
che Eisenbahnpolitik. Das Konzept von
Bismarck war relativ einfach. Seine Poli-
tik orientierte auf den Aufbau von
Reichseisenbahnen, die von den Lén-

dern unabhingig sein und ausschlieB-
lich der Reichsverwaltung unterstehen
sollten. Bismarck erhoffte sich dadurch
neben dem Heeresbudget eine finan-
zielle Basis fiir eine eigenstindige
Reichspolitik. Einen Schritt in diese
Richtung war nach der Annektion von
ElsaR und Lothringen die Ubernahme
der dortigen Eisenbahnen durch das
Reich. Bismarcks Bemilhungen trafen
sich objektiv mit den Bestrebungen der
liberalen Bourgeoisie, die u. a. verein-
heitlichte und verbilligte Tarife fir alle
Eisenbahn-Gesellschaften forderte. Im
Mai 1873 begann der groBe Griinder-
krach, der mit dem finanziellen Ruin
zahlreicher Unternehmen endete. Hier
sah Bismarck seine grofe Chance. Im
Juni 1876 brachte er ein Gesetz lber
den Verkauf der preuBischen Staatsei-
senbahnen an das Reich in den Reichs-
tag ein. Das wire der erste grofe
Schritt fir eine zentral geleitete Eisen-
bahn im Deutschen Reich gewesen. Die
Liberalen erkannten jetzt, daR die aus
dem Betrieb der Bahn entstehenden Ge-
winne aus einem derartigen staatskapi-
talistischen Unternehmen dann keiner
parlamentarischen Kontrolle mehr un-
terlegen hatten. Das Gesetz scheiterte
am Widerstand der Liberalen im preuBi-
schen Abgeordnetenhaus und am Wi-
derstand der anderen deutschen Lén-
der.
Als KompromiR deutete sich nach der
Krise des Jahres 1873 aber die Verstaat-
lichung der groBen Privatbahnen an.
Hier trafen sich dié Bestrebungen der
GroRbanken mit denen Bismarcks. Die
Entwicklung des Eisenbahnwesens war
inzwischen soweit vorangeschritten,
daR immer mehr Kapital fir die Erneue-
rung der Strecken und des laufenden
Materials bendtigt wurde. Weiterhin
verlangsamte sich die Amortisation des
in den Eisenbahnen steckenden Kapitals
sowoh| durch die Wirkungen der Krise
als auch durch den héheren Kapitalein-
satz. AuBerdem lagen enorme Kapital-
summen Uber lange Zeit bei den Privat-
bahnen fest. Das waren Kapitalien, die
in anderen Bereichen der industriellen
Entwicklung dringend gebraucht wur-
den. Das vorhandene Kapital wanderte
immer schneller in die Industrie und
vor allem in die Banken ab. Nun litten
die Privatgeselischaften im Eisenbahn-
bau zunehmend unter Kapitalmangel.
So konnte die Berlin-Dresdner Eisen-
bahn-Gesellschaft nur noch unter groB-
ten Schwierigkeiten die iber Zossen
fiihrende Strecke selbst vollenden und
im Sommer 1875 dem Betrieb liberge-
ben. Andere Gesellschaften brachen zu-
sammen oder konnten nur durch ra-
schen Verkaui an den Staat den Kon-
L

kurs abwenden. So die Berliner Nord-
bahn-Gesellschaft, die Berlin mit Stral-
sund iiber Neustrelitz verbinden wollte.
Die Gesellschaft verkaufte an den preu-
Bischen Staat, der den Bahnbau weiter-
filhrte und die Strecke 1877 erdffnete.
Der Kauf rettete in diesem Fall wenig-
stens das Kapital.

Unter diesen Bedingungen entwickelte
sich das preuBische Staatsbahnnetz von
3195,177km im Jahre 1870 auf
4803,80 km im Jahre 1878. In den acht
Jahren kamen 273,51km Eisenbahn-
strecke durch Kauf und mehr als
1300 km durch Neubau hinzu.

Verstaatlichungen und KPEV

Im Februar 1879 wurde im preuBischen
Landtag ein Gesetz zur Verstaatlichung
der Eisenbahnen vorgelegt, das in den
folgenden Jahren praxiswirksam wurde.
Mit der Verstaatlichung der Eisenbah-
nen in PreuBen konnte die Zersplitte-
rung des Verkehrswesens iberwunden
werden. Dadurch wurde der Kapitalis-
mus in PreuBen geférdert, und zugleich
verstirkten sich die Mdglichkeiten, die
Eisenbahnen fiir den Kriegsfall sofort zu
nutzen. Zwischen 1879 und 1887 kaufte
PreuBen 13385,65km Eisenbahnstrek-
ken und baute 3 763,89 km.

In den folgenden Jahren wurde das
Streckennetz der Kdniglich PreuBischen
Eisenbahn-Verwaltung (KPEV) systema-
tisch zu einem der dichtesten Eisen-
bahnnetze Europas ausgebaut. Seit 1895
verldngerte sich das Streckennetz jéhr-
lich um durchschnittlich etwa 500 km.
Dem Staatseisenbahnnetz Preulens an-
geschlossen wurden mit dem 1. April
1897 der hessische und ab 1. Oktober
1902 der badische Anteil der Main-Nek-
karbahn. Das waren Strecken, die die
verkehrspolitische Bedeutung der KPEV
weiter erhéhten.

Im Jahre 1914 verfigten die preuRi-
schen ‘Staatseisenbahnen (ber ein
Streckennetz von 39534,73km Lange.

KPEV - grofites Weltunternehmen

Die preuBische Staatseisenbahn war
stets ein solides, auf Gewinn orientier-
tes Unternehmen. Alleine im Jahre 1914

. konnte ein Gewinn von 449400000

Mark erwirtschaftet werden. Die KPEV
war in jenen Jahren der groRte kapitali-
stische Betrieb auf der Welt Gberhaupt.
Durch den ersten Weltkrieg dnderten
sich diese Verhiltnisse grundlegend.
Verschlissene Betriebsmittel und Bahn-
anlagen und die nicht ausbleibenden
Folgen der Reparationen verdnderten
die Stellung der Eisenbahnen. Mit der
Aufldsung der Landerbahnen im Jahre
1920 und die Bildung der Reichsbahn
endete dann die Geschichte der KPEV.
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Berlin

Europdische
Fahrplankonferenzen

Bekanntlich nahm bei den ersten Eisen-
bahnen der Personenverkehr einen
schnelleren Aufschwung als der Giter-
verkehr. Nur sehr ungern verzichtete
man bei letzterem auf die altherge-
brachten Landtransportwege. AuRer-
dem muBten anfanglich viele Giter we-
gen zahlreicher Liicken im Eisenbahn-
netz umgeladen werden. Und da die
Menschen das Reisen Uber weite Entfer-
nungen noah nicht gewdhnt waren, be-
stand fir durchgehende Zugverbindun-
gen uber weite Strecken zundchst nur
ein sehr geringes Bediirfnis. So wurde
der 1847 geschaffene AnschluR Wien=
Berlin—~Hamburg 1848 schon wieder
aufgehoben. Es mangelte einfach an
Reisenden. Dem geringen Verkehrsbe-
dirfnis standen andererseits erhebliche
Kosten fir durchgehende Verbindun-
gen lber weite Strecken gegenuber.

Gesetz zwang

zu abgestimmten Fahrplénen

Um die Fahrplane der einzelnen Bahnen
den langen Streckenverbindungen an-
zupassen, waren die Ziige entweder aus
ihrer fur den Nahverkehr ginstigen
Lage zu verschieben oder besondere
Zuge erforderlich. Angesichts des ge-
ringen Durchgangsverkehrs wurden
diese Varianten zunéchst fir nicht not-
wendig angesehen. Dariiber hinaus wa-
ren auch Nachtziige erforderlich gewe-
sen, deren Wirtschaftlichkeit jedoch in
Frage gestellt wurde.

Deshalb ist es verstandlich, daB sich die
Bahnverwaltungen — und das traf be-
sonders flir Norddeutschland zu — in
den ersten Jahrzehnten ihres Bestehens
meist gegen durchgehende Zugverbin-
dungen strdubten. Dagegen forderten
die Regierungen der betreffenden Lan-
der besonders im Hinblick auf eine
schnellere Postbeférderung derartige
Verbindungen. Die preuBische Regie-
rung beispielsweise verpflichtete die
Bahngesellschaften auf der Grundlage
des Gesetzes lUber die Eisenbahnunter-
nehmungen vom 3. November 1938, die
Forderungen der Postverwaltung zu be-
ricksichtigen. Deshalb muBten die
Fahrpléne der einzelnen Bahnen abge-
stimmt werden. Die Eisenbahnkommis-
sariate organisierten schlieBlich Zusam-
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menkiinfte mit den beteiligten Bahnver-
waltungen. Hier wurde (ber durchge-
hende Zugverbindungen diskutiert und
entschieden. Die Geburtsstunde der
spateren Fahrplankonferenzen war ge-
kommen. Es gab natlrlich auch Falle,
wo den Bahnen einfach vorgeschrieben
wurde, bestimmte Ziige einzulegen.
Abb. 1 enthélt die Kosten fiir eine bean-
tragte Zugverbindung.

Besonders harte Mafstibe setzte dabei
die preuBische Staatsregierung. Bei-
spielsweise muBte die Niederschle-
sisch-Mérkische Eisenbahn von 1847 an
jahrelang gegen ihren Willen einen
Nachtzug fahren (siehe auch ,me” 9/88,
S. 19). Demgegeniiber entsprach die

1

den zusammengeschlossen hatten. Die
Anschliisse im internationalen Verkehr
vermittelten die Grenzverwaltungen
oder waren das Ergebnis von Verhand-
lungen der Regierungen untereinander.
Dagegen wurden in Siiddeutschland
von Anfang an fast ausschlieflich
Staatsbahnen gebaut. Dadurch bestan-
den fir die Verbindungen innerhalb der
einzelnen Staatsgebiete keine Pro-
bleme. Bei den die Staatsgebiete verbin-
denden Bahnen waren bereits mit den
AbschluR der Staatsvertrdge durchge-
hende Zugverbindungen gefordert wor-
den. Die staatlichen Bahnverwaltungen
legten dann die Fahrpldne auf unregel-
mafig stattfindenen Konferenzen fest.

Yeredyuung der Nojten fiir die jur Einfiihrung im Sommer 1896

beantragte weue Jugbverbindung aufj der Strede H.—K.

Ctrede H—K
nen eingelegte Bige Nr. x und y
Ded Grats i Hughu. = 25990
‘Berjonenmwagenadidtm. 259 900
Bepddwagenadjstm 19970
2 Werfonenwagen & 3 Udyfen
4 i Ay,
Iiull Poj. 1 Gepddwagen w3 l am.
1 Jugi. 1 Yolowotivf. je 6 Bf. = 129§
4 | 2 | Fahrgelver pp. 25990 Iml i E:mb::::: :::; :2{ 5458
pro 10 km = 21 $f.
4 | 3 | ‘Priimien . Materialienerfparniffe| 20812 ke Koflen i 100 kg 0,30 M. 62,4
o 5 114 kg Ol & 0,20 M. 22,8
7 | 2* | Brenumat. §. Lolomotivfeuerung | 144 325 kg RKohlen w 1000 kg 7,41 M. 1069,4
7 122 | Sdymiermaterial . Lolomotiven | 520 kg el u 0,315 Wi, 163,8
7 | 2% | Pug. u. Berpadungomat. f. Lol. | 25990 km u 1000 km 6,05 M., 157,2
7 | 2 | Sdmicmaterial jilr Wagen | 339870 Adstm. w 1000 Adetm, 0,10 T, 34,0
T | 2* |*Puymatexial fiir Wagen 339870 Adetm. i 1000 Achétm, 0,10 M. 34,0
7 | 2° | Material . Beleudytung der Jiige | 12995 Jughn. a 1000 Jugtm. 8,43 M. 1095
7 | 2* | Material j. Gowdrmen b. Biige — —
8 | 1 |SRoften f. Unterhalt. b. Bahnan(. [ 25990 km o 1000 Bughn. 133,19 M. 3461,6
8 | 2 | Gmeuerung b. BVahnanfagen | 25990 km a 1000 Bugtm. 68,80 M. 1775,1
9 |1 |Unterhaltung ber Lolomotiven | 25990 km i 1000 Buglm. 78,85 M. 2036,3
9 | 1 |Unterhaltung der Perfonemvagen | 259 900 Adetm. a 1000 Adstm. 5,08 M. | 14372
9 | 1 | Unterhaltung der Gepadivagen | 79970 Adstm. u 1000 Adstm. 3,69 M. 295,1
9 | 4" | Grneverung ber Yolomotiven [ 25090 km & 1000 Bugtm. 11,74 M. 305,1
9 | 4% | Grenerung dev Perfonemvagen [ 250 900 Adjstm. w 1000 Hdetm. 0,23 M. 59,8
Y | 4° |Grneuerung der @epiichwagen | 79970 Adstm. w 1000 Adystm. 0,25 M. _l 200
11589,1

Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisen-
bahn 1847 sofort der Forderung, einen
Nachtzug von Berlin nach Kéln einzu-
richten.

Konferenzen wurden unentbehrlich

Inzwischen verdichtete sich das Netz
der Eisenbahnen. Damit wuchs das ei:
gene Interesse der Bahnverwaltungen,
giinstige Zugverbindungen im Reisever-
kehr zu gestalten. Sie wurden auf
schriftlichem Wege und wihrend der
dafiir einberufenen Gruppenkonferen-
zen vereinbart. Dabei herrschten jene
Eisenbahn-Gesellschaften Norddeutsch-
lands vor, die sich zu Verkehrsverbén-

Dennoch gelang es bis zum Jahre 1870
weder in Nord- noch in Siiddeutsch-
land, einheitliche Grundsitze fiir die
Fahrplangestaltung durchzusetzen. Ob-
wohl schon Sommer- und Winterfahr-
pléne existierten, gab es bis dahin keine
einheitlichen Fahrplanperioden.

Seit Anfang der 60er Jahre bestanden
durchgehende Zugverbindungen von
dem damals noch zu Deutschland geho-
renden Osterreich. In diesem Zusam-
menhang kamen Fahrplankonferenzen
zustande, an denen neben den Bayri-
schen, Wirttembergischen und Badi-
schen Staatsbahnen die Osterreichi-
schen Bahnen und die Franzosische
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Ostbahn teilnahmen. In dieser Zeit ent-
wickelte sich auch der internationale
Verkehr mit der Schweiz, zunéchst ver-
mittelt durch die Badischen Staatsbah-
nen. Erst ab 1870 wurden dann regel-
miéRige internationale Konferenzen ein-
berufen. Teilnehmer waren Deutsch-
land, Osterreich und die angrenzenden
Bahnen der Nachbarlander.

Konferenzen

regelmiBig und international

Die erste der regelmaBigen Konferen-
zen von betrichtlichem Umfang fand
am 20. April 1871 in Minchen statt. Es
folgten Konferenzen in Wien (13. Sep-
tember 1871), in Wiirzburg (20. Mérz

2

Bergiich: Marlifche Sifenbabn.

Train-Dispofition

Perlonensiige

mad oo

Fabrpian vom 15. October 1875,

Giberivtd.

% Lenifrn,

1 Beispiel fir die Berechnung der Kosten bei Ein-
fiihrung einer neuen Strecke aus (1)

2 Deckblatt des innerdienstlichen Fahrplans von
1875

3 Welche Méglichkeiten Ende der 30er jahre be-
standen, von Berlin nach Paris zu reisen, zeigt die-
ser Fahrplan. Der Schienenverkehr zwischen bei-
den Hauptstidten war ein Ergebnis der Verhand-
lungen im Rahmen der Européischen Reisezug-
Fahrplan-Konferenzen.

Repros: Verfasser (1 und 2); ,me" (3)

1872), in Dresden (4. September 1872),
in Kéln (12. und 13. Februar 1873), in
Niirnberg (2. September 1873) und in
Stuttgart (25. und 26. Februar 1874).

Bei den ersten Konferenzen waren von
den deutschen Bahnen die Bayrischen,
Badischen, Wiirttembergischen Staats-
bahnen, die Reichseisenbahnen von El-
salR-Lothringen, die Hessische Ludwigs-
bahn, die Rheinische Eisenbahn und ei-
nige mitteldeutsche Bahnen vertreten.
AuBerdem beteiligten sich an diesen
Beratungen mehrere &sterreichische
und schweizerische Bahnen sowie die
Franzosische Ostbahn. Ab 1874 nahmen
auch Vertreter der mittel- und nord-

deutschen Bahnen regelméRig an den
Konferenzen teil.

Das im Jahre 1873 gegriindete Reichsei-
senbahnamt (REA) bemiihte sich fiir alle
deutschen Bahnen (ohne Bayern) um
eine einheitliche Regelung des Fahr-
planwesens ab 1. November 1874. Das
REA wollte die nach den internationalen
Konferenzen noch vorhandenen Pro-
bleme I6sen und zu diesem Zweck De-
legiertenkonferenzen einberufen.

Zu der am 4. und 5. Dezember 1874 an-
gesetzten Delegiertenkonferenz wur-
den alle Eisenbahn-Gesellschaften ein-
geladen, die dem Verein Deutscher Ei-
senbahn-Verwaltungen (VDEV) ange-
horten. Damit nahmen nunmehr die

3
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deutschen und &sterreichischen Bah-
nen fast vollzihlig an dieser Veranstal-
tung teil.

Da das von den Bahnverwaltungen vor-
gelegte Material zur Fahrplangestaltung
nicht ausreichte, konnten keine endgiil-
tigen Beschlisse fir den Winterfahr-
plan gefaBt werden. Das Reichseisen-
bahnamt setzte daraufhin durch, daB
die Bahnverwaltungen ab 1875 alle
Fahrplanentwiirfe nach vorheriger Ab-
stimmung mit den Nachbarstaaten und
der Postverwaltung ihrer zustindigen
Landesaufsichtsbehérde zur Priifung
einreichten. Demgem&R hatten die
Fahrplankonferenzen von nun an die

Aufgabe, die Fahrplanentwiirfe im Vor-
feld zu priifen. Zwar beteiligten sich
spater Kommissare des REA und der
deutschen und ausldndischen Regierun-
gen an diesen Beratungen, doch das ge-
schah nur zu informatorischen Zwek-
ken. Die Zahl der an den Fahrplankon-
ferenzen beteiligten Lander stieg von
Jahr zu Jahr deutlich an. In Triest (17.
und 18. Februar 1875) waren zum ersten
Mal die oberitalienischen Bahnen sowie
die russischen Bahnen Warschau—Wien
und Warschau—Bromberg vertreten.
Am 14. Juli 1875 erschien in Salzburg
erstmals eine englische Bahn (Great Ea-
stern Railway). Dennoch vertrat man
den Standpunkt, dal? es nicht angemes-
sen sei, die Konferenzen auBerhalb des
deutsch-dsterreichischen Vereinsgebie-
tes abzuhalten. Dieser Grundsatz wurde
zwei Jahre spédter durch die Anberau-
mung einer Konferenz in Brissel (11.
und 12. Januar 1882) verlassen. Indes
wuchs die Anzahl der teilnehmenden
Bahnen weiter. Die Danischen (Seelan-
dischen) Staatsbahnen erschienen erst-
mals in Kiel (27. und 28. Juni 1883), die
Schwedischen Staatsbahnen in Berlin
(9. und 10. Januar 1884), die Rumadni-
schen und Serbischen Staatsbahnen in
Budapest (24. und 25. Juni 1885) sowie
die Norwegischen in Hamburg (20. |a-
nuar 1886).

Bedeutung der Zusammenkiinfte

stieg weiter

Nunmehr waren mit Ausnahme des &u-
RBersten Siidwestens und Siidostens alle
Lander Europas an den Fahrplankonfe-
renzen beteiligt. Dennoch wurde ge-
rade bei der Hamburger Konferenz die
irrtimliche Auffassung verstirkt, es
handele sich bei dieser selbstindigen
Institution um eine Einrichtung des
VDEV (spater ,Verein Mitteleuropé-
ischer Eisenbahn-Verwaltungen” -
VMEV). Im Verzeichnis der Teilnehmer
unterschied man namlich deutsche Bah-
nen, Gsterreich-ungarische Bahnen, an-
dere Vereinsbahnen und sonstige Ver-
kehrsanstalten. Daran &nderte sich auch
auf den folgenden Konferenzen nichts,
obwohl der internationale Charakter
durch die wiederholte Anberaumung in
anderen Léndern langst nachgewiesen
war. Das traf flr Luzern 1887, Interlaken
1889 und Rom 1890 zu.

Bis dahin wurden die Zusammenkiinfte
.Winterfahrplankonferenz” bzw. ,Som-
merfahrplankonferenz” genannt. Wéh-
rend der Stuttgarter Konferenz (17. und
18. Juni 1890) fihrte die geschéftsfiih-
rende Verwaltung den Namen ,Interna-
tionale Fahrplankonferenz” ein. An der
Berliner Konferenz (14. und 15. Januar
1891) nahmen erstmals die orientali-
schen Bahnen teil. Hier war bereits der
Name ,Europdische Fahrplankonfe-
renz” (blich. Die geschaftstiihrende
Verwaltung in Stockholm (17. und
18. Juni 1891) registrierte die teilneh-
menden Bahnen erstmals alphabetisch.
Weitere Fahrplankonferenzen im Aus-
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land, wie in Briissel 1892, in London
1893, in Paris und Florenz 1894 und in
Genf 1896, unterstrichen nun den inter-
nationalen Charakter des Gremiums.
Trotz der regelmiBig stattfindenen
Fahrplankonferenzen @nderte sich de-
ren Ablauf nur unwesentlich. Die Konfe-
renzen wurden zweimal im Jahr, und
zwar in der Regel im Juni und Dezem-
ber, einberufen. Jede Konferenz be-
stimmte Ort und Zeitpunkt der folgen-
den. Eine am Ort ansidssige Verwaltung
ubernahm die Geschéftsfiihrung. Aus
der deutsch-dsterreichischen Zeit blie-
ben die Niederschriften in deutscher
Sprache erst einmal noch erhalten.
AuRer diesen internationalen Konferen-
zen und den Vorkonferenzen von ein-
zelnen Verwaltungsgruppen gab es ab
1883 auBerdem zwischen den Direktio-
nen der PreuBischen Staatsbahnen
nach Bedarf Beratungen, die aber nur
allgemeine und formelle Fragen der
Fahrplanarbeit betrafen. Zur Diskussion
standen hier unter anderem Form und
Einrichtung der Fahrplane, die Gestal-
tung von Fahrplanbiichern und die Her-
?usgabe von  Fahrplanvorschriften
F. V.).

MaRgeblich beteiligt an der Fahrplanar-
beit war — wie bereits angedeutet — der
VDEV.

Dem 1847 gegriindeten Verein gehor-
ten um 1885 17 Eisenbahn-Verwaltun-
gen an. So ist es der Arbeit dieser Orga-
nisation zu verdanken, daR der durch-

gehende Verkehr nicht nur im Vereins-

gebiet selbst, sondern auch mit den
meisten Landern Europas ermdglicht
wurde.

Spitere Einrichtungen des internationa-
len Verkehrs beruhten vielfach auf den
vom VDEV getroffenen Festlegungen.

Fahrplanzeiten bald einheitlich
Aufgrund eines Beschlusses der Haupt-
versammliung des VDEV von 1890 wur-
den fiir die Fahrpline im Bereich des
VDEV drei einheitliche Fahrplanzeiten
vorgesehen. Das war fiir Deutschland,
Luxemburg und Osterreich-Ungarn die
Zeit des 15. Meridians (Langengrad) dst-
lich von Greenwich (Mitteleuropéische
Zeit). Fir Holland und Belgien galt die
Zeit des Greenwicher Lingengrades
(Westeuropdische Zeit) und fir Ruma-
nien die des 30. Lingengrades ostlich
von Greenwich (Osteuropdische Zeit).
In Norddeutschland dagegen enthielten
die Fahrpldne fiir die Reisenden nicht
die Einheits-, sondern die Ortszeit. Erst
ab 1. April 1893 wurde die Mitteleuropé-
ische Zeit fiir die genannten Lédnder per
Gesetz verbindlich.

Bei den Preuflischen Staatsbahnen un-
terschied man folgende Fahrplédne:

— Grafische Fahrplane (heute Bildfahr-
plan) fir den innerdienstlichen Ge-
brauch,

— Aushangfahrpléne, die die Personen-

und gemischten Ziige in tabellarischer .

Form untereinander enthielten und in
den Empfangsgebduden angebracht wa-
ren.

— Zeitungsfahrpldne; sie entsprachen
im Aufbau den Aushangsfahrplénen,
wurden aber im kleineren Format als
Hefte herausgegeben.

— Dienstfahrplane fiir den Reise- und
Giterverkehr auch in tabellarischer

Form fiir kurze Strecken und aus-
schlieBlich im innerdienstlichen Ge-
brauch,

— Fahrplanbiicher, die in der Regel von
den Direktionsbetrieben herausgege-
ben wurden, und fir das Zugpersonal
alle notwendigen Angaben iiber einen

ganz bestimmten Zug enthielten (An-
kunftszeit, Abfahrtszeit, Fahrzeit, km-
Angaben, Kreuzungen, Uberholungen
usw.).

— Fahrplane zur Beférderung lebender
Tiere und Fische,

— Kursbiicher und sonstige Fahrplane
fir den Reisenden (bei der PreuBischen
Staatsbahn in vier Ausgaben, Nord-,
Sid-, Ost- und Westdeutsches Kurs-
buch) fiir jede Fahrplanperiode.

Das Reichskursbuch erschien jahrlich
achtmal und enthielt alle Eisenbahn-,
Post- und Dampfschiffverbindungen
des ehemaligen Deutschen Reiches,
Osterreich-Ungarns und der Schweiz.

Seit 1923 EFK

Heute gibt es die Europdische Reisezug-
Fahrplan-Konferenz (CEH, deutsche Ab-
kirzung EFK). Diese Konferenz gibt es
seit 1923. Hier werden alle Fragen des
internationalen Reiseverkehrs der euro-
péischen Eisenbahn-Verwaltungen, ein-
schlieBlich der Anschliisse fiir Schiffs-
und Flugverbindungen, geregelt. Zu be-
riicksichtigen sind auch solche Berei-
che wie die Zollabfertigung und Grenz-
kontrolle. Die Geschiftsfiihrung haben
die Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB). Die Europdische Wagenbeistel-
lungskonferenz (EWK) arbeitet ebenfalls
unter Leitung der SBB. Leztere organi-
siert die Wagenstellung fiir den interna-
tionalen Reiseverkehr auf der Grund-
lage eines Europdischen Wagenbeistel-
lungsplans (EWP).

Quellenangaben

(1) Cauer, Wilhelm: Betrieb und Verkehr der PreuBi-
schen Staatsbahnen, Berlin 1897

(2) Plietz, Sliwka, Teutsch: Fahrplanwesen A-Z, trans-
press VEB Verlag fir Verkehrswesen, Berlin 1981

(3) Autorenkollektiv: transpress-Lexikon Eisenbahn,
transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin 1973

Rezension

Dieter Bizold und Giinther
Fiebig (1): ..Ellok-Archiv”,

6. bearbeitete und erganzte
Aufl., transpress VEB Verlag

fiir Verkehrswesen, Berlin 1987,
328 Seiten, 300 Abb.,

30 Seiten, Tafeln, 24,80 M

Seit Jahresmitte liegt die 6. Auf-
lage dieses bereits mehr als
zwilf Jahre alten Archivband-Ti-
tels vor. Das jungste Ellok-Ar-
chiv ist eine nunmehr als perfekt
zu wertende lickenlose Doku-

mentation {iber die elektrisch ge-

triebenen Schienenfahrzeuge.
Angefangen von dem Fahrzeug
auf der legendédren Gewerbeaus-
stellung im Jahre 1879 zu Berlin
bis zur modernen BR 243, die in
bisher nie erreichter Typ-Stiick-
zahl das Erscheinungsbild der
elektrischen Zugférderung in
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der DDR eindrucksvoll kenn-
zeichnet.

Die Qualitat des Buchs fundiert
nicht nur auf das profilierte Kon-
nen und Wissen der beiden Au-
toren, sondern zeichnet sich
auch durch das Angleichen in
Form und Stil an die Gibrigen
Bénde der Eisenbahnfahrzeug-
Archiv-Reihe aus.

In der Einfiihrung zu diesem El-
lok-Archiv erhilt der Leser zu-
nichst eine Ubersicht Gber El-
lok-Betriebsnummernsysteme
und -Baureihenzuordnungen.
Daran schlieBt sich ein histori-
scher Entwicklungs-AbriB Gber

die Gleich-, Dreh- und Wechsel-

strom-Lokomotiven an.

Der eigentlichen, inhaltsbestim-
menden geschichtlichen und
technischen Einzelbeschreibung

von annihernd 85 liber den Zeit-

raum von 1879 bis 1982 entwik-
kelten Elloks deutscher Eisen-
bahnen durch Text, Foto und
Zeichnung ist die technikge-
schichtliche Entwicklung der

elektrischen Zugférderung bei
den ehemaligen Landerbahnen,
der DRG und der heutigen DR
vorangestelit.

Dariiber hinaus gestattet ein im
Anhang des Buchs vorhandener
Tabellenteil ohne vieles Nach-
schlagen den Vergleich der
technischen Hauptkenndaten
der Baureihen untereinander.
Vermifit wurden bei der Be-
schreibung der BR 211/242 die
betrieblichen Griinde und tech-
nischen Details, die fiir die Um-
ristung von Lokomotiven der
BR 211 in solche der BR 242 und
umgekehrt von 242 in 211 maB-
gebend waren.

Diese kleine Erganzung sollte ei-

ner weiteren Auflage des Ellok-
Archivs vorbehalten bleiben,
wie auch die Aufnahme der
kiinftig zu erwartenden Elloks,
so die aus der schweren sechs-

achsigen BR 250 weiterzuentwik-

kelnde BR 252 und eine elektri-
sche Rangierlokomotive.
Wolfgang Petznick

Verkehrsmuseum
erwartet Besucher

Die groBe Modelleisen-
bahnanlage des Verkehrs-
museums Dresden war
seit 1984 aus technischen
Griinden nicht mehr zu
besichtigen. In diesem
Jahr kann sie nun wieder
den Besuchern vorge-
fiihrt werden. Noch bis
zum 30. Dezember 1988
kann man sich die Anlage
im Rahmen der Off-
nungszeiten des Mu-
seums ansehen.

.me" berichtete iiber die
interessante 0-Anlage
ausfiihrlich im Heft 11/81
auf den Seiten 333 bis

336.

me/Mu.
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Neue Triebwagen
fiir die
~Rote Elektrische”

Die Salzburger Verkehrsbetriebe
erhielten ab Marz 1988 fiinf neue
Triebwagen fir die Lokalbahnli-
nie Salzburg—Lambrechtshau-
sen. Zu den Spitzenzeiten wer-
den die neuen Garnituren in Zi-
gen mit bis zu 720 Pldtzen einge-
setzt. Ingesamt verfiigt die ,Rote
Elektrische” nun iiber zehn zu-
kunftsorientierte Triebwagen
der Stadtbahngeneration. Die
finf neuen Gelenktriebwagen
(ET 46-50), geliefert von den
Simmering-Graz-Pauker Werken
und AEG-Austria, stellen eine
Weiterentwicklung jener Fahr-
zeuge dar, welche die Salzbur-
ger Verkehrsbetriebe 1983 er-
hielten. Sie haben mehr FuBfrei-
heit durch neue Sitzgestaltung,
mehr Platz fir Gepéck, Sonnen-
rollos an den Fenstern, verbes-

serte Laufruhe durch gummige-
federte Radsétze. Die Lebens-
dauer soll mindestens 40 Jahre
betragen.

Eine Hochstgeschwindigkeit von
80 km/h, eine hohe Anfahrbe
schleunigung sowie eine rasche
und sanfte Bremsverzégerung
zeichnen die Neuen aus. Fir
Notflle gibt es eine Magnet-

o.d SALZBURG A

schienenbremse, die den Trieb-
wagen innerhalb weniger Meter
zum Stehen bringt. Weitere Da-
ten: B0 Sitz- und 100 Stehplatze,
Lange 28,4 m, Masse 481,
Motorleistung 600 kW (820 PS).
Besonders breite Einstiege er-
mdglichen die problemlose Be-
férderung von Rollstiihlen, Kin-
derwagen und sperrigen Lasten.

Die fiinf neuen ,Roten” lésten
unter anderem auch den 80
Jahre alten MAN-Triebwagen
aus dem Jahr 1907 ab, der noch
téglich im Einsatz stand. Das un-
ter Denkmalschutz gestellte
Fahrzeug wird kiinftig fiir Oldti-
merfahrten jederzeit zur Verfu-
gung stehen.

Seit dem 29. Mai 1988 gilt ein
neuer Fahrplan, der zwischen
5.00 und 9.00 Uhr sowie 12.00
und 18.30 Uhr an Werktagen ei-
nen 30-Minuten-Trakt zwischen
Salzburg und Lamprechtshausen
anstelle des bisherigen 60-Minu-
ten-Intervalls vorsieht. Hinzu
kam der schon seit langem ge-
wiinschte Theaterzug mit der
Abfahrt in Salzburg um 23.30
Uhr. Das Zugangebot der Lokal-
bahn erhoht sich durch die tech-
nischen Verbesserungen um
25,5 Prozent, ohne dal} der Mit-
arbeiterstand aufgestockt wer-
den mufte.

Aus: Presseinformation
Salzburger Stadtwerke

Notwendige
Korrekturen
und Erg@nzungen

Der Artikel ,150 Jahre Eisenbah-
nen in Osterreich” von Werner
Hammer in .me* 12/87 zdhlt si-
cher mit zum Besten, was zu die-
sem Thema in kompakter Form
je geschrieben wurde. Leider
enthilt der Beitrag eine Reihe
von Fehlern (siehe auch
.me”8/88, 5.2 — die Redaktion),
die nicht zu Lasten des Autors
gehen, sondern sich schon in

der vom Autor verwendeten Lite-

ratur finden, vor allem im Buch
von Schefold. AuBer der AUS-
TRIA und der MORAVIA baute
Stephenson nicht vier 1A1-Loko-
motiven, sondern nur eine und
drei B1-Maschinen. Die Pferde-
eisenbahn Linz—Budweis war
rund 130 km lang und nicht

100 km. Bereits am 7. Juni 1839
(nicht im Juli) wurde Briinn er-
reicht.

Die Semeringbahn hat nach amt-
licher Zahlung nur 16 Viadukte
und nicht 19. Zur Nord-Sld-Ver-
bindung in Tirol ist zu bemer-
ken: 1859 wurde zunichst die
Strecke Trient—Bozen (nicht
Triest) er6ffnet, der die Strecke

Trient—Ala—Verona im selben
Jahr folgte. In Verona wurde die
1857 fertiggestelite Verbindung
Mailand-Venedig angebunden.
1860 konnte die letzte Liicke in
der Strecke Venedig—Udine—
Triest geschlossen werden.

Die Strecke der Arlbergbahn
muB richtig heiBen: Innsbruck—
Bludenz-Schweiz, es ist nur
eine Strecke!

Wagen mit Schlafeinrichtungen
gab es schon 1858. 1872 wurde
die ,Internationale Schlafwagen-
gesellschaft” (ISG) gegriindet,

die die ersten ,reinen” Schlafwa-

gen in Wien bauen lieB. Speise-
wagen gab es ab 1873.

1906 begannen die Arbeiten zur
Tauernbahn im Bahnhof
Schwarzach-St. Veit, der in der
Ortschaft Schwarzach liegt und
nicht in St. Veit im Pongau.
Obwohl die Strecke Villbach—
ABling (heute Jesenice,
SFR))-Gorz—Triest nach Siden
fuhrte und SchiffsanschluB nach
Afrika hatte, ist die Wiiste noch
sehr weit entfernt und keine Ka-
rawanenbahn noétig. Das zu
iberwindende Gebirge sind die
Karawanken!

Die Strecken der dsterreichi- .
schen Reichshiilfte betrugen
1913 nur 23 000 km, die Gesamt-
zahl von 46 000 km ist richtig.
Den Hohepunkt der Gélsdorf-

schen Konstruktionen stellte
nicht die Reihe 210 dar, sie
wurde 1911 weiterentwickelt zur
Reihe 310, einer hdv-Lokomo-
tive, deren letztes Exemplar im
Jubildumsjahr wieder in Betrieb
gesetzt wurde und fiir Sonder-
fahrten dient.

Die erste elektrische Bahn von
Mdédling nach Hinterbrihl war
eher eine Lokalbahn als eine
StraBenbahn, ebenso die Bahn in
Baden. Richtig muB es Gmunden
heiBen, nicht Gmiinden. Das
Streckennetz der BBO betrug
1924 nach amtlichen Angaben
5868 km und nicht 4 867 km. Der
Neubau von Strecken war prak-
tisch abgeschlossen, spéter ka-
men hauptsdchlich nur noch
Verbindungsschleifen und
zweite Streckengleise hinzu.

Die Elektrifizierung begann be-
reits 1923 im Oberinntal, 1926
war die Strecke Innsbruck—
Schweizer Grenze fertig. 1927
folgte das Unterinntal und 1928
die Brennerstrecke. Die

Reihe 1100 wurde als Gebirgs-
schnellzuglokomotive gebaut,
die Reihe 1029 als Reisezuglok
fiir Talstrecken, die Reihe 1080
fiir Giterziige.

Hohepunkt des Dampflokbaus
war die Reihe 214 (spéter BR 12).
Bereits am 29. Miérz 1945 betrat
die Rote Armee Gsterreichischen
Boden. Bis 1955 wuchs das elek-

trische Netz nur auf 1472,8 km.
Von der Diesel-Rangierlok 2060
wurden insgesamt 100 beschafft,
von den Reihen 2043 und 2143
zusammen 154 in Dienst gestellt.
Die Tauernbahn wurde bis heute
nur teilweise zweigleisig ausge-
baut, wobei zum Teil riesige
Briickenneubauten bis zu knapp
400-m-Linge und bis zu 110-m-
Hdéhe notig waren. Der Ort Sol-
bad Hall tragt heute den Namen
Hall in Tirol.

Die Reihe 1063 dient nicht nur
dem Verschub, sondern als
Zweibereichslokomotive auch
der Zuglibergabe auf das Netz
der MAV und der CSD.

Die Westbahn fiihrt von Wien
nach Salzburg, mit Anschluf
nach Rosenheim und Miinchen.
Von dieser Strecke zweigt in
Wels die Linie nach Passau ab.
Das OBB-Netz hatte 1978 eine
Lange von 5854 km.

Der Ausblick am SchluB klingt
nur allzu optimistisch. Die Wirk-
lichkeit sieht trauriger aus.
Heuer sind im Mai 19 Nebenbah-
nen eingestellt worden. Nicht
mehr befahren werden 200-km-
Strecke im Personenverkehr.
150 km wurden ganzlich stillge-
legt.

J. Satlow,
Eisentratten (Ostérreich)

me 12/88 15



eisen
bahn

ERSTE
DEUTSCHE

EISENBAHY

Wurzen

11. Juni 1988: Tag des Eisenbah-
ners. In Wurzen ging es auch
aus einem anderen Grund hei
her. Die Strecke Leipzig—Wur-
zen wurde 150 Jahre alt. Einein-
halb Jahrhunderte Bahnhof Wur-
zen! Das Jubildum war ein gro-
Res Volksfest: eine Fahrzeug-
Ausstellung, eine kleine Modell-
bahn-Ausstellung, Souvenirver-
kauf, zahlreiche andere Festver-
anstaltungen. Eine historische
Hebeldraisine erwies sich als ein
besonderer Publikumsmagnet
(s.a. ,me" 1/88, S.6). Mit der Lo-
komotive 62 015 bespannte Son-
derziige verkehrten zwischen
Leipzig Hbf und Wurzen.

Radebeul Ost

Auf der beinahe schon traditio-
nellen Fahrzeug-Ausstellung im
Bahnhof Radebeul Ost wurden
am 16. und 17. Juli 1988 insge-
samt 25 085 Besucher gezihlt.
Aus allen Teilen der DDR kamen
Eisenbahnfreunde. Fiir Ab-
wechslung war gesorgt: die Tra-
ditionsbahn fuhr nach Radeburg
und Sonderzige roliten nach
Nossen. Ein besonderer Anzie-
hungspunkt war das erstmalig im
groBen Rahmen organisierte
Draisinentreffen auf 750-mm-
Spur. In der Radebeuler Fullgan-
gerzone herrschte buntes Markt-
treiben, auf dem Bahnhofsvor-
platz wurde man mit Blasmusik
begruft. Die Modellbahn-Aus-
stellung in der Turnhalle der
Friedrich-Schiller-Oberschule
fand ebenfalls viel Interesse. Ins-
gesamt eine grofBzugige Wurdi-
gung der 150 Jahre alten Eisen-
bahn in Radebeul

Niederau

12 800 Besucher kamen vom 16
bis 18. September nach Niede-
rau. Das Empfangsgebaude er-
strahlt in neuem Glanz; Denk-
malschutz nicht nur auf dem Pa-
pier, sondern auch in der Praxis.
Besondere Anziehungspunkte
waren die Fahrzeug-Ausstellung,
die Traditionsziige nach Dres-
den und Nossen. Souvenirver-
kauf, Diskothek, Gesang- und
Tanzensembles und — ein Um-
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LDE-Jubilden 1988

FERY Am 7. April 1839 wurde die erste deutsche Ferneisenbahn Leipzig-Dresden (LDE) auf ihrer gesamten
Lénge erdffnet. Doch einige Teilstrecken waren bereits frither dem offentlichen Betrieb iibergeben wor-
den. Die ersten Ziige fuhren ab 19. juli 1838 von Dresden bis Weintraube (heute Radebeul), ab 31. Juli
1838 von Leipzig bis Wurzen, ab 16. September 1838 von Dresden iiber Niederau bis an den friiheren Obe-
rauer Tunnel und schlieBllich ab 3. November 1838 von Leipzig bis Oschatz.

Deshalb gab es schon 1988 gute Griinde, das 150jéhrige Bestehen der Leipzig-Dresdner Eisenbahn zu fei-
i ern. Uberall wurden interessante Ausstellungen, Sonderfahrten und Rahmenprogramme vorbereitet. Als

1 Zwischen Leipzig und Wur-
zen fuhr am 11. Juni 1988 aus
AniaB des 150jahrigen Beste-
hens dieses Streckenabschnit-

tes ein Sonderzug mit der Loko-

motive 62 015.

2 Der SVT _jugendklub Ernst
Thédlmann® und eine Kfz-Oldti-
mer-Ausstellung waren weitere
Hohepunkte wahrend des
Bahnhofsfestes in Wurzen

3 Die Draisinen-Fahrten ne-
ben den bekannten Schmal-
spurfahrzeugen sorgten am 16.
und 17. Juli 1988 in Radebeul
Ost fiir viel Abwechslung

I,I-L.li'lll.' Veranstalter machten sich wiederum Dienststellen der Deutschen Reichsbahn, die drtlichen Réte, das Ver-
DRESDEN kehrsmuseum Dresden und zahlreiche Arbeitsgemeinschaften des DMV verdient.
:2;2 Die LDE-Auftaktveranstaltungen des Jahres 1988 wurden zu einem vollen Erfolg, in Wurzen und Radebeul

ebenso wie in Niederau und Oschatz. Ein gelungener Start also fiir das LDE-jubildumsjahr 1989. Und was
es ,Ortlich” zu sehen gab, dariiber soll im folgenden kurz berichtet werden.

zug des ortlichen Karnevaltklubs
sorgten fiir Volksfestat-
mosphére. Das 150jahrige Jubi-
laum wurde auch in Niederau
tichtig gefeiert. DaR der erste
Zug in Niederau erst 1842 hielt,
war dabe’ nicht wesentlich. We-
sentlich ist vor allem die Verbun-
denheit der Bevilkerung mit der
Eisenbahn — sie wurde auch hier
einmal mehr unter Beweis ge-
stellt.

me

Oschatz

750 jahre Stadt und 150 Jahre
Bahnhof Oschatz: Diese beiden
Ereignisse feierten vom 7. bis

9. Oktober 1988 die knapp 20000
Einwohner von Oschatz. Als
Kniiller erwies sich dabei wieder
einmal die Schmalspurbahn.
21mal pendelte der .Wilde Ro-
bert” zwischen Oschatz und
Oschatz Siid und beférderte mit
einigen von Radebeul und Frei-
tal-Hainsberg geliehenen Reise-
zugwagen rund 5 000 Personen.
Neben dem 4 km langen Festum-
zug durch die Stadt wurde die
Bahn das am haufigsten fotogra-
fierte Motiv.

Im Vergleich dazu war die Fahr-
zeug-Ausstellung mit nur sieben
Triebfahrzeugen recht beschei-
den. Zwei weitere Ausstellungen
bereicherten auerdem die Ei-
senbahnszene. Eine vom Stadt-
museum Oschatz gestaltete
Foto- und Sachwertschau pra-
sentierte sich mit einer beachtli-
chen Qualitat. Doch der nur Ein-
heimischen bekannte und auBer-
lich recht nlichtern wirkende
Ausstellungspavillion hatte gern
mehr Zuspruch vertragen.
Knapp 4 000 Besucher konnte
die bereits ausstellungserfah-
rene Arbeitsgemeinschaft 3/52
des DMV aus Riesa empfangen.
Die Raumlichkeiten des VEB
Kunststein- und Betonwerke wa-
ren ideal fur das Vorfuhran der
verschiedenen Modellbahnanla-
gen. Die 16 Freunde dieser Ar-
beitsgemeinschaft verstanden es
mit grolem Engagement, ihre
kleinen und groBen Interessen-
ten zu begeistern.

Oschatz bildete also einen guten
Abschluf der 88er LDE-jubilaen.
R. Scheffler, Oschatz
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In Richtung Riesa abfahrhereiter
Personenzug im Bahnhof Oschatz

{ Der 1987 in Althen enthullte Gedenkstein anlaBlich

der Inbetriebnahme der ersten deutschen

¥ Fernbahn

g KL

£y

modell
eisenbahner

kalender

Ein Giterzug bespannt mit der Lok
der BR 118 in der Nahe
des beriihmten Tabakkontors in Dresden

Ein Schnellzug durchfahrt
den Haltepunkt Glaubitz (b. Riesa)

Zeitgendssische Ansicht vom Dresdner
Hauptbahnhof

Repros/Sammlung: Albrecht, Oschatz (1);
P. Reichler, Dresden (1); Fotos: Albrecht,
Oschatz (1); B. Sprang, Berlin (7)




JANUAR

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Sonnabend
Sonntag

FEBRUAR

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
A CHED
Sonnabend
Sonntag

MARZ

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Sonnabend
Sonntag

APRIL

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Sonnabend
Sonntag

© 00NN AW

MAI

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Sonnabend
Sonntag

il

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Sonnabend
Sonntag

Die alteste noch erhaltene LDE-Briicke
bei Dahlen (b. Oschatz)

Uber die in den 60er Jahren erbaute
Elbbriicke rollen auch schwere Giiterziige

Ein Blick auf den Bahnhof Riesa, rechts
die Lokomotive 50 1002 vor einem Personenzug

Dieser Zug der ersten deutschen Ferneisenbahn
mit der Lokomotive SAXONIA im MaRstab 1:87
ist das neueste Erzeugnis vom VEB PIKO
Sonneberg

Auch diese Steinbriicke bei Oschatz
aus der Anfangszeit der Leipzig-Dresdner
Eisenbahn existiert noch.
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Ein Zug der Leipzig-Dresdner Eisenbahn-
Compagnie in der Nahe des Zschollauer Bergs bei
Oschatz; Reproduktion nach einem
zeitgendssischen Kupferstich.

D-Zug mit einer 243er am Stellwerk W3 in Riesa

DEUTSCHE
FERN
EISENBAHN

Kurz nach Fertigstellung des Leipziger
Hauptbahnhofs wurde diese colorierte
Postkarte herausgegeben.

LEIPZIG
DRESDEN
1839
1989

-

1840 war fiir die Leipzig-Dresdner-
Eisenbahn dieser Fahrplan giiltig.

Blick auf den Leipziger Hauptbahnhof
im Jahre 1987

Repros/Sammiung: Albrecht, Oschatz (1);
B. Ihle, Dresden (1); Fotos: B. Sprang,
Berlin (6); VEB Kombinat Spielwaren Sonne-
berg (1); S. Kunzel, Karl-Marx-Stadt (1)




JuLl

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
R
Sonnabend
Sonntag

AUGUST

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Sonnabend
Sonntag

SEPTEMBER

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Sonnabend
Sonntag

OKTOBER
Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Sonnabend
Sonntag

NOVEMBER

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Sonnabend
Sonntag

DEZEMBER

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Sonnabend
Sonntag

Im Raum Riesa gehdrten Dampflokomotiven g
noch bis Mitte der 80er Jahre zum tdglichen Bild. &

1878 entstand eine neue Elbbriicke bei Riesa.

Am 27. Juli 1966 wurde die dritte B

Riesaer Elbbriicke seit Bestehen der [
Leipzig-Dresdner Eisenbahn in Betrieb
genommen.

Typisches Motiv an der Strecke Leipzig-Dresden

Blick auf den Dresdner Hauptbahnhd
aus Richtung Pirna. Der 1945 zerstor
Bahnhofskomplex wurde 1898 in Betrig
genomme




4  Ein Sonderzug anléRlich
des Radebeuler Bahnhofsfestes
in Miltitz-Roitzschen.

5 Dicht umlagert war der Tra-

ditionseilzug der DR mit der Lo-

komotive 58 3047 in Niederau.

6 Fiir die kleinen Besucher
von Niederau wurde die Mit-
fahrt auf dieser SAXONIA zu ei-
nem besonderen Erlebnis.

7und 8 AnléBlich des LDE-
Jubildums stand in Oschatz die
Schmalspurbahn mehr im Mit-
telpunkt als die regelspurige
Strecke. Dennoch wurde auch
diese Veranstaltung ein voller
Erfolg. Ein historischer Omni-
bus des VEB Kraftverkehr
Waldheim der ehemaligen D6-
belner StraBenbahn A.-G. (s. a.
.me” 2/88, 5.6 und 7) war ne-
ben dem Sonderzug (Abb. 7)
fiir Fotografen ein besonderer
Leckerbissen.

Fotos:-Albrecht, Oschatz
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Hallo, liebe Freunde!

Mit groBen Schritten geht dieses
Jahr dem Ende entgegen. Der
Monat Dezember hat dadurch
immer eine besondere Note.
Man priift, ob alle guten Vor-
sétze, die man sich in den ersten
Stunden eines neuen Jahres auf
die Fahne geschrieben hat, er-
fiillt worden sind. Die ,GroBen”

nennen das Bilanz ziehen. Ich
mdchte auch mit Euch Bilanz zie-
hen. Seid Ihr mit unserer Junior-
Seite zufrieden? Was kann noch
besser gemacht werden? Zu wel-
chen Themen mdchtet Ihr mehr
erfahren? Ich wei3, einige
Wiinsche, z. B. der Bauplan fir
eine Diesellokamotive der

BR 106 in der NenngréBe TT
oder der Wunsch nach eine Bau-
anleitung fiir Modellfiguren sind
noch nicht erfillt.

Was den Bauplan betrifft, so
muf ich um Geduld bitten. Ich
habe noch keinen Modellbahn-
freund gefunden, der eine sol-
che Aufgabe bereits geldst hat
und Euch dariiber ausfiihrlich
berichten kann. Im Zusammen-
hang mit der Bastelanleitung fir
die Figuren mochte ich Euch
heute den Hinweis geben, da
durch den Handel seit kurzer
Zeit ein entsprechender Bausatz

in der NenngréBe HO vom VEB
VERO fir 4,50 M angeboten
wird.

Die Rohlinge des Bausatzes sind
zusammenzufigen und mit
Farbe zu versehen. So kdnnen
Handgepéckkarren, Aushangta-
feln, Bénke und auch Menschen
bunt und natiirlich, also individu-
ell nach dem Geschmack des
.Kinstlers®, gestaltet werden.
Fiir das Jahr 1989 habe ich auf
unserer Seite eine neue Rubrik
geplant. Sie soll ,In alten Jahr-
gangen geblattert” heien. Man-
cher Basteltip aus den 50er Jah-
ren ist heute noch aktuell, aber
es wird fur Euch nicht immer
leicht sein, an die alten jahr-
génge unserer Zeitschrift heran-
zukommen. Seid Ihr einverstan-
den? Ich méchte auch dazu
gerne Eure Meinung héren.
Aber jetzt wiinsche ich Euch erst
einmal schone Feiertage, einen

fleiBigen Weihnachtsmann
und Zeit, um unsere heutige
Ausgabe in Ruhe zu studieren.
Die Hinweise von Hans Zernick
zur Landschaftsgestaltung sind
so vielseitig, dag Ihr sie Euch in
Ruhe zu Gemiite ziehen solltet.
Eure Aufmerksamkeit méchte
ich auBerdem auf den Tip .. Poly-
styrollésung* von Modellbahn-
freund Peter Werner lenken. Er
zeigt deutlich, daB das Basteln
immer mit der Suche nach
neuen Mdéglichkeiten und Va-
rianten verbunden werden muB.
In bewdrter Weise hat Giinter
Fromm den Gleisplan unseres
Junior-Lesers Frank Helbig aus
Langenleuba-Niederhain aufbe-
reitet, der sicherlich wieder
viele Anregungen enthalt.

Und nun wiinsche ich Euch ein
gesundes und erfolgreiches

1989.
Willy

Euver
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TT-Heimanlage

unseres Lesers Frank Helbig,
Langenleuba-Niederhain
GroBe: 3,20m x 1,24 m; Thema:
eingleisige Hauptbahn (elektrifi-
ziert) mit abzweigender eingleisi-
ger Nebenbahn; Ort: Mittelge-
birge; Zeit: IV. Epoche. Gleissy-
stem: BTTB, etwa 29 m Gleis, 15
einfache Weichen und eine
Drehscheibe; Bebauung: VERO-
und Mamos-Bausétze, aber auch
zahlreiche Eigenbauten nach
Bauplénen aus den ,Modell-Bau-
ten” von Giinter Fromm (trans-
press — 1981).

Mein Kommentar:

Unser Leser Frank Helbig ist 20
ahre alt. Schon mit 10 jahren
astelte er selbst an der handels-

tiblichen TT-Anlage, einem

Weihnachtsgeschenk, und ent-

deckte so seine Liebe zur

Modelleisenbahn. Im Laufe der

Jahre wurde die Anlage durch

Anfiigen weiterer Platten und
Bretter auf das heute beachtliche
MakR erweitert. Der damit ent-
standene Gleisplan weist einige
Eigenwilligkeiten auf. Die ver-
figbare Flache wurde recht gut
genutzt. Vielfache Fahrmdglich-
keiten sind vorhanden. Diese
kénnten noch erweitert werden,
wenn z. B. auf dem Bahnhof
Barthmiihle am linken Bahnhofs-
kopf eine zusétzliche Weichen-
verbindung (gestrichelt gezeich-
net) eingebaut wiirde. Die An-
schluBgleise zum Sagewerk und
zum Gaswerk bieten Rangier-
maglichkeiten, die ansonsten
kaum gegeben sind. Das hat
Frank Helbig auch schon richtig
erkannt, denn demnéchst soll in
Barthmiihle eine Ortsgiiteran-
lage entstehen.

Auf der Nebenbahn sollten nur
kurze Zuggarnituren verkehren,
die Hauptbahn (AuBenkreis) da-
gegen bietet Voraussetzungen,

auch mal einen langen Giiterzug
Lvorbeirauschen” zu lassen.

Die Bahnsteige sind am Bahnhof
Altmittweida 500 mm, im Bahn-
hof Barthmihle dagegen doppelt
so lang. Hier sollte der Insel-
bahnsteig auf etwa das gleiche
MaB gekiirzt werden. Der Haus-
bahnsteig dagegen kdnnte um
etwa 150 mm verldngert werden.
AuBerdem wire ein zusatzlicher
AuBenbahnsteig am Gleis 5 vor-
teilhaft.

Die zum ,Technischen Denk-
mal” erklérte und noch genutzte
Sturzbihne zur Lokbekohlung (?)
ist an dieser Stelle unplaziert.
Man kénnte die abzweigende
linke Weiche (zum Gaswerk) bis
etwa in Hohe des Stellwerks ver-
schieben, nach links ein kurzes
Stumpfgleis anbinden und dort
die Sturzbihne anordnen.

Bei Ausarbeitung des Schalt-
plans und der Verdrahtung der
Anlage ist die Wendeschleife

(Hauptbahn/Nebenbahn)

wegen der KurzschluBgefahr un-
bedingt zu beachten! Das Bahn-
betriebswerk Altmittweida ist
zwar recht interessant aufge-
baut, fiir die GréBe des Bahnhofs
insgesamt jedoch etwas zu groB
geraten. Die 18-m-Drehscheibe
entstand in Anlehnung an einen
friher verdffentlichten
.me”-Bauplan.

Fazit: Der Nachbau dieser An-
lage ist Anfangern nicht zu emp-
fehlen, zumal man eine relativ
groBe Fliche bendtigt, die in ei-
nem eigenen Zimmer nur weni-
gen Freunden zur Verfiigung
stehen wird. Die Anlage von
Frank Helbig ist aber eine gute
Anregung dafiir, wie aus einer
simplen ,Spielanlage” im Laufe
der Zeit doch eine recht passa-
ble Modellbahnanlage entstehen
kann.

Das meint Euer Ginter Fromm

1240

J200 _
Bf Altmittweida * ; o -yl | 4 Barthmihle
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Verarbeitung

von Landschaftsmatten

Der Handel bietet eine reichhal-
tige Palette von Landschaftsmat-
ten an. Das Ubergangslose Ver-
kleben vieler Matten untereinan-
der verlangt grofRe Fertigkeiten.
Der Anfinger solite zunéchst
einfarbige Matten aneinander
kleben. Die gewiinschte Gestal-
tung gemiR den Jahreszeiten
konnen wir mit dinner Plakat-
farbe und einem Haarlackzer-
stduber nachholen. Eine andere
Maglichkeit besteht darin, die
Farbe mit einem halbtrockenen
Pinsel aufzutragen. Eine diinne
Leimschicht und Bohnenkaffee-
satz, moglichst ,Mokkafix”,
schafft einen vorbildgetreuen
.Nadelwaldboden”. Bewahrt ha-
ben sich bei der Behandlung von
Landschaftsmatten mit ein wenig
PVAC-Bindemittel vermischte
Ostereierfarben. Den gleichen
Zweck erfillen auBerdem far-
bige Holzbeizen mit Kleberzu-
satz,

Matten lassen sich leichter und
besser kleben, wenn man die
.Dicke" des Untergrunds redu-
ziert. Wir weichen den Unter-
grund tiichtig ein. Nach einer
kurzen Weichzeit rubbeln wir
den Grund auf und ziehen die
oberen Schichten ab. Es entste-
hen dadurch nicht so hohe StoR-
kanten, die sich besonders bei
kleinen BaugroRen storend be-
merkbar machen wirden. Der
Untergrund wird nun mit Kleber
bestrichen, die noch feuchte
Matte in die richtige Lage ge-
schoben und anschlieBend ange-
driickt. Bei ziigigem Arbeits-

tempo entstehen iibergangslose
Geldndesticke, insbesondere
Wiesen, Felder und Waldbdden.
StraBen und Wege sind bekannt-
lich ein bewdhrtes Mittel bei der
Landschaftsgestaltung. Sie brin-
gen durch Verkehrszeichen und
Fahrzeuge zusétzlich Farbe in
unsere kleine Welt. Bei der Aus-
wahl der Autos und Verkehrszei-
chen sollten wir die nachgestal-
tete Eisenbahnepoche unbedingt
beriicksichtigen.

Die Fahrbahnen der StraBen soll-
ten stets erhoht sein, um zwi-
schen ihnen, den Feldern und
Wiesen noch StraBengrében zu

. beriicksichtigen. Als Unterlage

eignet sich Wellpappe. Die
Hohe der Unterlage reicht in der
Regel aus, um die Graben und
auch kleine Feldwegbriicken zu
gestalten. Um die Wolbung der
Landstrallen zu erreichen, kle-
ben wir auf die untere StraBen-
mitte 10 mm breite Pappstreifen.
Diese zusétzlichen Pappstreifen
und die StraBenrander werden
auf dem Untergrund verklebt.
PflasterstraBen gestalten wir mit
den handelsiiblichen, gedruck-
ten Pflasterplatten. Dazu sind
keine besonderen Hinweise no-
tig. StraBenbegrenzungssteine
und dahinter liegende Graben
sind recht reizvolle Details.

Die Begrenzungssteine stellen
wir bei ,dlteren” Motiven aus ab-
gebrannten und anschlieBend
weill gestrichenen Streichhdl-
zern her. Eine rote Bauchbinde
vervollstindigt die Begrenzungs-
zeichen. Werden neuere Stra-
Ren nachempfunden, nehmen
wir einfach Drahtstiicke mit hell-

grauer Isolierung und tipfeln
rote ,Dreiecke” auf. Dazu ver-
wendet man ein angespitztes
Streichholz und roten Nitro-Re-
paraturlack. Beim Umgang mit
dieser Farbe ist Vorsicht geboten
und fiir ausreichende Liftung zu
sorgen.

BetonstraBen streichen wir sehr
satt mit grauer PVAC-Farbe ein
und sieben feinen Sand mit ei-
nem Dederonkaffeesieb dar-
tiber. Der Sand sollte sehr dick
aufgetragen werden. Was durch
die Farbe nicht angebunden
wird, kippen wir einfach wieder
ab. Wieder miissen wir zligig ar-
beiten, um Ubergénge zu ver-
meiden. Der Sand kann aus ei-
nem Sandkasten und auch leicht
verschmutzt sein. Wenn wir die-
sen Sand noch mit etwas aus-
gesiebtem, feinem Staub von
grauen Schottersteinen mi-
schen, erhalten wir den richti-~
gen Grauton. Fir Bitumenstra-
Ben sollte man einen fast
schwarzen Farbton wiahlen. An-
sonsten ist nach der bereits be-
schriebenen Weise zu verfah-
ren.

Probleme bereiten aber die
Farb- und Sandiibergénge. Hier,
wie uberall, macht die Ubung
den Meister. Dabei sollten uns
leichte Unterschiede in der Farb-
gebung nicht erschrecken,
denn: Welche StraBe hat beim
Vorbild schoen einen einheitli-

chen Farbton? Mit einem weiflen -

Buntstift lassen sich Fahrbahn-
markierungen aufzeichnen. Im
Bedarfsfall sind sie gelegentlich
zu erneuern — sogar das ist vor-
bildgetreu!

Feld- und besonders Wander-
wege in den Bergen sollten mog-
lichst schon im Landschaftsprofil
vorgeformt sein. Nachdem die
Landschaftsmatten angetrocknet
sind, nehmen wir einen Pinsel in
der gewinschten Wegbreite,
durchfeuchten die Matte von
oben und rubbeln das Gras vom
Untergrund. Mit Hilfe eines Ra-
diergummis schaffen wir dann
den Untergrund fiir unsere
Wege. Bei Feldwegen kann man
das eine oder andere Grasbi-
schel zwischen den Fahrspuren
schon stehen lassen. Die so vor-
bereiteten Wege werden diinn
mit PVAC-Bindemittel bestrichen
und mit feinem und etwas ange-
schmutztem Sand bestreut. Der
dinn eingestreute Sand und der
wellige Untergrund bilden recht
natirlich wirkende Wege. Am
Rand des Feldwegs bringt ein
JFindling” — auf jeden Fall sind
Kieselsteine mit abgerundeten
Kanten zu verwenden — Ab-
wechslung in die Landschaft.
Holzstapel, Binke, Schutzhitten
und vieles andere mehr beleben
unsere Felder und Walder.
Ziune und Tiere gehodren eben-
falls dazu. Keinesfalls aber dr-
fen zu viele Kieinigkeiten die An-
lage Gberladen.

Unsere kleine Welt soll schlief-
lich vorbildgetreu wirken. Des-
halb immer mit offenen Augen
durch die Landschaft gehen!
Denn der Aufbau einer Modell-
bahnanlage erfordert nicht

nur Kenntnisse iiber die grofe
Eisenbahn, sondern ebenso iber
das Drumherum,

Hans Zernick
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Auf der junior-Seite im
Heft 10/87 hat Freund Bahnert
vorgeschlagen, Papier- und
Pappwerkstoffe ,schnittfest” zu
machen, indem diese Materia-
lien (z. B. Zeichenkarton) mit Po-
lystyrollésung impréagniert wer-
den.
Er hat auch das Rezept fiir die
Herstellung dieser Losung ange-
geben.
Mein Versuch, nach diesem Re-
zept zu arbeiten, scheiterte lei-
der. Der Grund: Mir gelang es
nicht, das Losungsmittel Moko-
din R 30 im Handel zu erhalten.
Vielfach war es sogar unbe-
kannt. Auf meine Anfrage im
Herstellerwerk, dem VEB Schuh-
Desing (Werk Schuhchemie
Mdlkau), wurde mir bestitigt,
daR dieses Losungsmittel nicht
hinreichend im Angebot ist. Da-
fir wurden durch das Werk aber
andere Vorschlidge unterbreitet,
die ich den Modellbauern nicht
vorenthalten méchte. AuBerdem

kam der Zufall zu Hilfe, als ich in
einem Heimwerkerladen das
Praparat Chemitar R 50 fand.
Zunéchst seien die Hinweise des
VEB Schuhchemie Mdélkau wei-
tergegeben:

1. Als Loser fiir Polystyrol-
schaum kann man Aceton ver-
wenden, das in gréBeren Droge-
rien und Farbenhandlungen er-
héltlich ist.

2. Eine andersartige Imprégnier-
l6sung kann man erhalten, wenn
man die bekannten Tubenkleb-
stoffe Kittifix oder M&kol gering-
fiigig mit Aceton bzw. Nitrover-
dinnung vermischt.

Dazu sei ergénzt, daR der Nagel-
lackentferner aus Muttis Kosme-
tikschrank ebenfalls auf Aceton-
basis hergestellt ist. Muttis Er-
laubnis zu dessen Benutzung
vorausgesetzt, kann jeder eine

eigene Versuchsserie zu den be-.

sten Mischungsverhiltnissen
und Trocknungszeiten starten.
Eigene Erfahrungen sammelte
ich mit Chemitar R 50 (Flaschen-

preis 2,75 M).

Man setzt nur kleine Mengen an.
Fiir zwei bis drei Bogen Zeichen-
karton geniigen 50 cm® Polysty-
rolschaum. Das ist vergleichs-
weise etwas mehr als von Wolf-
gang Bahnert angegeben.
Arbeitsgerite lassen sich mihe-
los mit reinem Chemitar R 50
sdubern.

Das Trocknen dauert allerdings
ldnger, als dies bei Verwendung
von Mokodin R 30 der Fall ist.
Der von mir impréagnierte Zei-
chen- und Schnellhefterkarton
faBlte sich nach der Trocknung
oberflachig hart an, behielt aber
weitestgehend seine Elastizitat,
lie sich also biegen und knicken.
Die vorsichtige Nachbehandlung
fertiger Teile mit Schleifpapier
ist maglich,

Scharfkantige Knicke miissen
aber beschliffen und nachimpri-
gniert werden.
Zusammenfassend méchte ich
sagen, dal das Thema Polysty-
rollésung, oder allgemeiner for-

muliert Imprégniermittel fiir Pa-
pier- und Pappwerkstoffe, noch
ein breites Experimentierfeld ist.
Aber mit den aufgezeigten Még-
lichkeiten kann es von jedem
jungen Modelleisenbahner er-
schlossen werden. Allerdings
muB ich noch einen sehr wichti-
gen Hinweis ergédnzen. Bei dem
Umgang mit diesen Losungsmit-
teln und auch Polystyrol ist zu
beachten, daR es sich um feuer-
gefahrliche und bei standigem
Umgang mit den Losungsmitteln
auch um gesundheitsschadi-
gende Stoffe handelt.

Peter Werner

Willys Rat und Bitte!

Nehmt diesen Arbeitsschutz-
Hinweis bitte ernst. Bei seiner
Beachtung wird die Freude an
unserem Hobby und dem Experi-
mentieren keinesfalls geschma-
lert. Bekanntlich fiihren viele
Wege nach Rom!

Wer berichtet (iber den nich-
sten erfolgreich gegangenen
Weg?
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Hans-Gerhard Heinicke (DMV),
Karl-Marx-Stadt

Modelle und Preise nach Landern

Land Anzahlder 1.Pr. Sonder- 2.Preis 3.Preis Aner- Summe
Modelle preis kennung
For L el e o 5 12 1 18
VRP 53 % 1 1 495 L 14
UVR 17 - - 3 a3 1 5
. - USSR 36 2 2 3 AEENY 21
Mit groBRer Beteiligung DDR 49 Ie bl T AR 3
beendet Summe 181 3 3 20 Usge 8 89
XXXV. Internationaler
Modellbahnwettbewerb in Warschau Verfligung. Zum erfolgreichen Verlauf  Andrzej Maj VRP
dieser Veranstaltung trugen vor allem  Ryszard Pyssa VRP
Der XXXV. Internationale Modellbahn- die Freunde des Warschauer Modellei-  Zoltan Razgha UVR
wettbewerb 1988 fand vom 22. bis senbahn-Klubs mit ihrem Vorsitzenden  Zsolt Karolyi UVR
27. August 1988 in Warschau statt. Gast- Andrzej Brzozowski und dem Ausstel- Lajos Hossu UVR
geber waren der Hauptvorstand der lungsleiter Freund Tadeusz Dabrowski IrziIndra UdSSR
polnischen Gesellschaft der Eisenbahn- bei. Igor I. Prochorow UdSSR
freunde (PSMK) und die Freunde des Der internationalen Jury gehdrten an: Jewjenij ). Szklarenko UdSSR
Warschauer ~ Modelleisenbahn-Klubs.  Dezider Selecki CSSR Hans-Gerhard Heinicke DDR
Fiir die Juryarbeit standen Rdume im Milos Kratochvil CSSR Horst Luther DDR
Warschauer Technikum der PKP zur Janusz Jarzebski VRP Rolf Schirmer DDR.
Ergebnisse des XXXV. Internationalen Modellbahnwettbewerbs 1988 in Warschau
Modellbezeichnung  Einsender Land Punkte Platz Preis Modellbezeichnung  Ei d Land Punkte Platz  Preis
Kategorie A1/, 0, § Kategorie A2/TT, N
SAXONIA 1:20 R. Hesse DDR 04,0 o Matisa Stopf- :
Ty2 PKPS  W.Brejlak VRP 806 12 3. masch. J. Silhan SSR 018 7 2
K81l M. Seegert DDR 872 15 3. Szczp-35 W. A, Sienienichin UdSSR 89,2 16 3.
ET22 PKPO  W.Kapuscinski VRP 88,2 % 3 E478.0 J. Pejcha CSSR 884 16 3.
Mallet US N K. Badowski VRP 87,0 19 3.
AeB-8 H. Linge DDR 862 25 3.
Kategorie A1/H0 ' EP05-22 M. Zbucki VRP 846 32 -
; M2620 GSD  L.Cervenka CSSR 83,2 35  An
326 MAV M. Psara UVR 932 g Mallet US N K. Badowski VRP 840 36 -
354765 CSD  V.Polivka CS5R :2 ' 15 2 442,001 G. Hladki VRP 822 43 -
Su 207 Prochorow/Saprikin UdSSR 90,8 17 Z EUDS-10 J. Frackowiak VRP 80,6 46 =
265002  CSD  V.Papousek CSSR 890 27 3.
56954 IX V J- Veit DDR 882 34 3. Kategorie A3/HO
BOEHLEN (s4.) H. Kohlisch DDR 674 34 3.
M2500  ORT/CSD A, Skolnik GSSR 874 35 3. BR57 W. Schitte DDR 912 16 2
Strab, TAK DDR R.Kriger DDR 856 37 3. BR 3.2 Randler/Groth DDR 896 17 3.
Strab. Hohenstein G. Bucher DDR 87,0 41 3 BR64 S. Schiebold DDR 894 23 3
EU 07 PKP S. Dzierzek VRP 844 46 = SVT Leipzig W. Jakob DDR 886 28 i
Kb | U. Schoiz DOR 856 47 3. TKt3-14  PKP R. Kozak VRP 886 32 3.
M130.1  CSD V. Vesely CssR 854 48 3. Ow-724  §ZD I.1. Prochorow UdSSR B7.4 37 3.
SM31 PKP A. Debek VRP 742 85 - 86-435 52D I.1. Prochorow UdSSR 87,2 38 -
M%) - 520 L Sevlarbok Odssw 874 @2 3
MB62-1501 . enko f .
SRNIARNTT. M BR 56 (Staub) U.D. Berndt ODR 858 49 3.
BR 52 R. Uhlmann DDR 91,0 81 3-1{(4;0!:0) FRE T vk 0o N SR T
250N K.-H. Tautenhahn DDR 904 10 2 BRI O it COR . 838 &1 =
Ty 23 PKP . Rorbach VRP 896 15 3. poibir s, A, Kaminsk VRP 834 61 2
WL 18 SZD . A. Siemienichin UdSSR 87,0 19 3. Strab. ET 54 Ci‘l Knebel DDR B28 69 !
Strab. T3 L Loginow UdSSR 864 22 3. e e e OVR 798, 78 =
TGK 2 L. Loginow UdSSR 78,6 30 = T PKP W Drozda VRP w:z 82 -
410 MAV Z. Sziics UVR 742 87 5
Kategorie A2/HO M62 MAV Z.5Sziics UVR 786 89 =
404 | Szepesi UVR 910 R Kategorie A3/TT, N
BR 58 (G 12), H.-). Schwandt DDR 910 20 2 :
54092 SD  ].Vajsochr SSR 904 23 2 BR 132 E. Funke DDR 866 9 3.
399.001 SD  V.Polivka Sen. SSR 90,0 31 2. Ty2N . Rogowski VRP 816 10 -
503516 T.Ginther DDR 880 38 3 T10-524 .B. Diemin UdSSR 850 13 3.
T478.1  €SD  Rjanu GSsR 882 39 3. Tré-41 . Rorbach VRP 760 18 -
Szcz-2015  SZD I.1. Prochorow UJSSR 88,0 44 3.
E-2513 sZp I.1. Prochorow UdSSR B7.2- 49 - Kategorie B1/0, $
Triebzug -Piroska- A. Domankos UVR 85,2 54 3
TE52007 SZD E. L Szklarenko UdSSR 848 58  An, Kos-ran- O K. H. Jochinke DDR 928 6 2
BR52 (Wannent.) G. Mitta DDR 850 59 3. Ty2PKP S W. Brejlak VRP 904 9 2.
2MB2 E. L. Szklarenko UdSSR 83,0 62 - Bi S W. Brejlak VRP 86,2 15 -
84 2046 U. Schrider DDR 85.0 63 3 3
T678.0 &sp A, Skolnik CSSR 84,8 63 - Kategorie B81/H0
Pm2-8  PKP A. Harassek VRP 842 63 - -
Oot1-2 PKP T. Kolodziejski VRP 83.6 66 - Kranwagen SZD N. |. Rostowcew UdSSR 85,0 5 1S
71342 G. Ginther DDR 822 71 - SKL-AGH  S§ZD 1.i. Prochorow UdSSR 88,8 16 3.
BR 52 (Steifrahment.)  |. Bansemer DDR B34 76 - CDLm C;D . Zeleny CS5R 874 17 3
50 358 W. Schulz DDR 83,0 76 - G-Wagen SZD K. Prochazka UdSSR 87.0 21 3.
SKLPlas. u.Theu.  G.Mischke VRP - 832 78 - X-Wagen $ZD  J.Indra UdSSR 836 30 -
OKU HO,, B. Potyak UVR 79,2 98 - Be CsD D. Prokes CSSR 83,4 31 =
LKM HOD,, B. Potyak UVR 76,2 110 - 00-Wagen 52D K. Prochazka UdSSR 83,2 a5 =
20 me 12/88
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Geleitet wurde die Jury vom Vorsitzen-
den des Warschauer Modelleisenbahn-
Klubs, Andrzej Brzozowski. Mit 183 ein-
gesandten Modellen ist eine Steigerung
gegeniiber dem vorjahrigen Wettbe-
werb zu verzeichnen. Erfreulicherweise
waren diesmal zahlreiche Freunde aus
der Sowjetunion vertreten. Sie beteilig-
ten sich mit 36 Modellen in fast allen
Kategorien. Zwei Modelle wurden vor
der Beratung zuriickgezogen. So waren
181 Modelle zu bewerten. Sie wurden
in 17 Wettbewerbsgruppen zusammen-
gefaflt, und 89 Modelle erhielten Preise,
unter ihnen drei 1. Preise, drei Sonder-
preise, 20 2., 58 3. Preise sowie fiinf An-
erkennungen.

Wie auch in den Vorjahren dominierten
die Kategorien A und B. Mit 83 (Kat. A)
und 66 (Kat. B) waren diese Kategorien
deutlich an der Spitze. In der Katego-
rie C gab es zwolf Modelle, wobei allein
sechs aus der UdSSR kamen. Offenbar
ist hier die Beteiligung zugunsten der

Kategorie F zuriickgegangen. In der Ka-
tegorie D waren wieder nur zwei Mo-
delle eingereicht worden. Hier ist die
Kurzkupplung des Freundes Schiebold
aus der DDR zu erwdhnen, die beson-
ders fur Arbeitsgemeinschaften interes-
sant sein dirfte. In der Kategorie E ist
eine Qualitatssteigerung wiinschens-
wert. Die Kategorie F erfreute sich eines
regen Zuspruchs. Besonders sei in die-
sem Zusammenhang der sowjetische
Modelleisenbahner Gunarow (Bf. Wor-
obiowy Gory) erwédhnt, der mit 98,8
Punkten an der Spitze lag.

Die zahlreichen Modelle erforderten
eine anstrengende Arbeit, die von den
Jurymitgliedern eine hohe Konzentra-
tion verlangte. Die sehr gute Zusam-
menarbeit der Jury und die beiden uner-
midlichen Dolmetscher missen an die-
ser Stelle nochmals gewirdigt werden.
Mit viel Disziplin konnte die jury ihre
Arbeit am Abend des 25. August ab-
schlieBen.

Danach gab es fir die Jurymitglieder
noch eine Exkursion. Ziel war das
Schmalspurmuseum in Sochaczew. Ex-
tra fir uns stand eine Schmalspurlok
der Baureihe Px 29 — die 1704 — unter
Dampf und wartete auf eine Fahrt nach
Wyszogrod, nicht ohne die beliebten
und fast schon obligatorischen Foto-
halte und Scheinanfahrten.

Danach konnte das Geburtshaus von
Chopin besichtigt werden. Ein Klavier-
konzert mit Werken von Chopin schlof
sich an. Mit viel Engagement haben die
polnischen Freunde die Ausstellung der
Modelle des Wettbewerbs gestaltet.
Eine Uberraschung war die Ausstellung
von Modellbahnteilen und Zubehor aus
eigener Produktion. Alle Jurymitglieder
wiinschen den polnischen Freunden bei
ihrer weiteren Arbeit viel Erfolg. Fiir die
gute Gastfreundschaft geht nochmals
ein herzliches Dankeschén in die polni-
sche Hauptstadt.

Ergebnisse des XXXV. Inter Modellbahnwettbewerbs 1988 in Warschau
Modellb g Ei d Land Punkte Platz  Preis Modellb g Ei d Land  Punkte Platz  Preis
Z-Wagen S2D J-Indra UdSSR 81,4 39 = G-Wagen PKP . Korczak VRP 82,8 29 -
Dsk Ccsp |. Kapucza CSSR 792 41 = G-Wagen PKP |. Korczak VRP 79.6 40 -
Sm-Transportwagen  B. Wagner DDR 780 47 - Behelfsh a M. Gotsch DDR 80,0 42 =
KD4 HO, G. Bucher DDR 774 48 = O-Wagen PKP ). Korczak VRP 81,0 44 -
O-Wagen PKP |. Korczak VRP 80,2 44 -
Kategorie B2/H0 O-Wagen PKP | Korczak VRP 80,4 45 -
2-Wagen  PKP | Korczak VRP 80,4 46 =
Ow Schwerin" H. Werler DDR 91,6 17 2. G‘W‘SQGH PKP |. Korczak VRP 81,4 47 -
od CsD V. Polivka jr. CSSR 90,4 2 2. Abteilwagen N ). Rorbach VRP 77,6 49 -
M-Ko21  SZD E.L. Szklaenko UdSSR 90,4 23 2. BHEV MAV 2, Szics UVR 734 57 -
Ddy €sb N, Burget CSSR 88,8 30 3.
DienstwagenH0, U. Gierhan DDR 88,6 3 3. Kategorie C/HO
Ci PKP V. Polivka jr, CSSR 88,0 33 -
Weitstreckenwagen  AG 1/29 des DMV DDR  B7.6 40 3 Bf. Lubajny W. Brejlak VRP 86,8 17 3
Ok314 szS I.1. Prochorow UdSSR 86,4 a3 Lokschuppen ). Palak CSSR 85.4 21 3
Ok 427 SZD I.1. Prochorow UdSSR 85,0 48 - Bf. Kamience Smid-Vesely CSSR 86,0 22 3,
X-Wagen §ZD 1.1, Prochorow UdSSR B4,2 55 - Lokschuppen A, Kapustin UdSSR 84,6 24 S.
AB4 CsD ). Zeleny CSSR 84,0 56 = Wasserturm M. Niedosiekin UdSSR 84,4 25 s,
Ok5171 5§20 1. 1. Prochorow UdSSR 82,4 62 = Lokschuppen M. Niedosiekin UdSSR 83,2 28 -
Ci Csp Cervinek CSSR 82,8 63 # Wasserturm K. Prochazka Ud5SSR 85,0 29 3
Bauwagen PKP B. Gradzki VRP 810 n = Wirterhaus L. Moskalew UdSSR B1.6 38 -
Bauwagen PKP B. Gradzki VRP 81,2 75 . Dienstgebdude | Indra UdSSR 80,6 38 -
Ci cso J. Vojtech CSSR 81,0 75 = empfangsgebaud T. Stangel VRP 78,6 46 -
Ziri Cso Zespol z Pilzna CSSR 81,8 ™ Lenz-Gebaude A, Grembocki DDR 76,8 48 -
Ci bay 30 P. Eickel DDR 78.8 79 = Lokschuppen T. Jjuricza UVR 79.4 50 -
OK _Nirnberg” W. Rudat DDR 79,2 87 =
Z Karlsruhe” A, Hentschel DDR 78,0 88 Kategorie D/HO
Feuerldschwagen |. Jarzina VRP 73.4 9%
R505201  MAV 2. Szilcs UVR 634 102 = Signale PKP A Frackowiak VRP 870 7 3
Bx MAV A. Domonkos UVR 718 104 = Kurzkupplung S. Schiebold DDR 748 8 =
Bz53248 MAV Z. Szics UVR 71,6 107 =
A31019 MAV Z. Sziics UVR 65.4 114 - Kategorie E/0/H0/S
Kategorie B1/TT, N Lokomotion 1:16 T. Stalay UVR 92,6 10 2.
OKz 32 PKP M. Cwikla VRP 86.6 15 3
G-Wagen S2D W.A. Siemienichin UdSSR 85,4 10 3, Tr21 PKP Z. Sosnowski VRP 88,0 13 3
Persw. S2D W. A, Siemienichin UdSSR 83,6 12 - Panzerdraisine Tatra W, Stepinski 1:35 VRP 88,6 20 3.
G-Wagen S2D W. A, Siemienichin UdSSR B3,6 13 - Hist. Zug 1846 L. Fekete UVR 83,0 28 An.
KD4 - L] A. Markmann DDR 83.0 16 US-Mallet K. Badowski VRP 82,2 i3 S.
Trafotransporter H. Orzegig DDR 800 22 - Os24-16  PKP A. Kaminski VRP 79,4 34 =
Pu29-3 PKP A. Kaminski VRP 78,4 34 =
Kategorie B2/TT, N Raketa E. Markiewicz VRP 70,0 37 =
Postwag M. Sobierajski VRP 752 a4 -
Speise- Ot1-2 K. Pacholski VRP 71.0 46 =
wagen SZDN  W.N. Woronin UdSSR 92,4 7 -}
Gepéack- Kategorie F/HO, TT, N
wagen SZDN  W.N. Waoronin UdSSR 93,2 B -
Ce CsD Urban SSR  B6.6 21 3. Bf. Worobiowy Gory  N.N. Gunarow UdSSR 98,8 5 1.
Zoes © €SD J. Silhan SSR 858 21 3 Wittower Fihre HO, E. Schalow DDR 93,4 13 2.
WR4 CsD 1. Mahel SSR 85,6 n 3. Bf. Nordland J. Schildhauer DDR 92,6 17 2.
Fahrb. Unterwerk DR H. Linge DDR 81,6 26 - Bahnhof = N Gabrysiak/Sadlowski VRP 89,2 22 3,
Culemeier-Anschlufl  H, Volschow DDR 89,8 24 3.
Kategorie B3/HO, TT Schlackenaufaug M. Warstat DOR 83,6 33 An.
Glei N T. Mainhold DDR 84,8 34 -
Ow . Halle" H, Werler DDR 89,2 14 3. Stw. Wala'ungen ™ S. Kindling DDR 84,4 34 -
G-Wagen  PKP ). Korczak VRP 838 19 - Bahnhof |. Jarzina VRP 78,2 47 -
T-Wagen  PKP J. Korczak VRP 83,2 22 - Briicke P. Jarzina jn. VRP 76,8 47 An,
G-Wagen  PKP J. Korczak VRP 82,8 26 - Winterlandschaft P. Jarzina jn, VRP 734 54 -
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Besuch
bei polnischen
Modelleisenbahnern

Am Abend des 9. September 1988 tra-
fen sich in der Halle des Hauptbahnhofs
unserer Hauptstadt 25 Modelleisenbah-
ner, unter ihnen der Generalsekretédr
des Deutschen Modelleisenbahn-Ver-
bandes der DDR, Manfred Neumann.
Reiseleiter war DMV-Prasidiumsmit-
glied Jirgen Engwicht. Er begleitete im
Auftrage des DMV unsere Delegation in
die benachbarte Volksrepublik Polen.
AnlaR war der XXXV. Internationale
Modellbahnwettbewerb in Warschau.
Piinktlich auf die Minute erreichte der
D395 den Bahnhof Warszawa Cen-
tralna. Nachdem wir die unterirdisch
gelegenen Bahnsteige verlassen und in
der strahlenden Morgensonne die
Stadtschnellbahn  bestiegen hatten,
merkte kaum noch jemand etwas vom
fehlenden Nachtschlaf. Im Internat der
Ingenieurschule fir Eisenbahnwesen
angekommen und ein wenig erfrischt,
besuchten wir die Modellbahn-Ausstel-
lung in der Ingenieurschule. Anschlie-
Rend wurde das Eisenbahnmuseum am
ehemaligen Warschauer Hauptbahnhof
besichtigt.

Doch nun einige Bemerkungen zum
XXXV. Internationalen Modellbahnwett-
bewerb. Was insbesondere von den
polnischen und sowijetischen Modell-
bauern gezeigt wurde, Ubertraf unsere
Erwartungen. Ohne Lobhudelei: Hier
erwachsen den Kénnern aus der CSSR
und der DDR achtbare Mitbewerber um
kiinftige Wettbewerbserfolge! Vor al-
lem in den Kategorien der Eigenbauten
waren hervorragende Arbeiten zu be-

wundern. Aber nicht nur die Exponate
2
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des Wettbewerbs fanden das Interesse
der Besucher. In diversen Vitrinen
konnten, wie bereits im Bericht auf den
Seiten 20 und 21 erwdhnt, erste Erzeug-
nisse der im Entstehen begriffenen pol-
nischen Modelleisenbahnindustrie, vor
allem Zubehar, betrachtet werden.
Was der Ausstellung einen besonderen
Rahmen verlieh, waren die viel Liebe
zur Eisenbahn ausstrahlenden Bilder
des polnischen Malers Jerzy Korczak.
Hier erhdlt der Eisenbahnmaler Hans
Baluschek einen gleichwertigen Nach-
folger ...

Zurlick zum Vorbild, zum ehemaligen
Warschauer Hauptbahnhof. Die hier zu
besichtigenden Sachzeugen der Ver-
gangenheit, vor allem der Dampflok-
Ara, lieBen die Herzen der Eisenbahn-
fans hoher schlagen! Manch eine der
dort noch zu sehenden Dampflokomoti-
ven kannten die meisten nur aus Bi-
chern. Am beeindruckendsten war die
ehemals schwerste deutsche Tenderlo-
komotive der Sandbahngesellschaft
Peiskretscham.

Bei den zum Erhalt vorgesehenen Wa-
gen stieR ein ganz altes Fahrzeug der
ehemaligen Wirttembergischen Staats-
bahnen auf groRes Interesse.

Am Sonntag ging es friih am Morgen
nach Sochaczew, einem Dorado fir
Schmalspurfreunde.  Im  dortigen
Schmalspurmuseum findet man zwei
groRe Bereiche. Zum einen bereits auf-
gearbeitete Fahrzeuge der ehemaligen
Kleinbahn des Kreises Sochaczew, zum
anderen eine Sammelstelle fur alle noch
in der VRP aufgefundenen Schmalspur-
1

fahrzeuge, gleich welchen Zustands.
Was irgend méglich, soll hiervon spéter
aufgearbeitet und der Offentlichkeit
vorgestellt werden. Der Besuch dieses
Museums wurde vor allem deshalb zu
einem Hohepunkt der Exkursion, weil
sich unter den Teilnehmern der Berli-
ner Eisenbahnfreund Helmut Pochadt
befand. Als profunder Kenner der polni-
schen Schmalspurszene leitete er mit
einem kleinen Vortrag den Museumsbe-
such ein und beantwortete jedem inter-
essierten Eisenbahnfreund Fragen.
Neben dem Besuch des Museums
lohnte sich auch die fast einstiindige
Fahrt mit der elektrischen Schnellbahn
nach Sochaczew und zuriick nach War-
schau. Schnell hatte das Zugbegleitper-
sonal gemerkt, daR sich Eisenbahnnar-
ren im Zug befanden. Und so war ges fiir
die polnischen Eisenbahner eine Selbst-
verstandlichkeit, die Tir zum Fihrer-
stand des Triebzuges offen zu lassen.
Die im vordersten Abteil mitfahrenden
Freunde konnten dadurch das Strecken-
panorama aus der Sicht des Triebwa-
genfiihrers miterleben.

Am Sonntagabend fand eine kleine Zu-
sammenkunft der Delegationsteilneh-
mer mit den polnischen Freunden in
den Ausstellungsrdumen statt, auf der
als Vertreter der Gastgeber Andrzej
Brzozowski das Wort ergriff. Neben
den Freunden des DMV waren hier
auch Modelleisenbahner aus der CSSR
und der UVR anwesend.

Am folgenden Vormittag fuhren die Mit-
glieder der DMV-Delegation mit dem
D 244 wieder zuriick nach Berlin. Wenn
auch strapaziés, so war es doch eine
Reise, die man nicht so schnell verges-
sen wird.

Ulrich Schulz

1 Einen Anerkennungspreis bekam M. Wartstat —
aus der DDR - fiir den HO-Schlackenaufzug.

2 Fir die Gestaltung des Behelfskranwagens in
der Nenngrofe HO erhielt M. Gotschewski aus der
DDR 80 Punkte

3 ). Schildhauer aus der DDR konnte fir dieses
HO-Modell 92,6 Punkte und somit einen 2. Preis er-
zielen. v

Farbfotos weiterer Modelle werden im Heft 1/89
verdffentlicht.

Fotos: Albrecht, Oschatz
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Lothar Werner, Hartmannsdorf

Lokomotive
99 4802
in HO,

Das Vorbild

Im Jahre 1938 baute Henschel & Sohn
fur die ehemaligen Kleinbahnen des
Kreises Jerichow | (KJl) zwei moderne
750-mm-Schmalspuriokomotiven  mit
der Bauartbezeichnung 1'Dh2t, die eine
maximale Geschwindigkeit von 45 km/h
erreichen.

Der Krempenschornstein, die relativ
weit hinten liegenden Zylinder sowie
ein langer Rahmenvorbau mit den
daran befindlichen Luftbehdltern sind
markante Merkmale dieser Lokomoti-
ven.

Im Jahre 1965 kamen beide Lokomoti-
ven, bezeichnet mit den DR-Nummern
99 4801 und 99 4802, auf die Insel Riigen
und verkehren noch heute auf der Bé-
derbahn Putbus—Gohren (s. a. ,me"
4/77, S. 1181f., ,Lokfoto des Monats").

Grundsitzliches zum Modell

Obwohl es sich nach den Wettbewerbs-
richtlinien ,nur” um einen Umbau han-
delt, mussen zum Teil recht umfangrei-
che Anderungen an Rahmen und Ge-
triebe vorgenommen werden. Das Lok-
gehduse ist vollig neu anzufertigen. Es
1Bt sich nur schwer aus handelsiibli-
chen Teilen bauen. Neben einer von
selbst wechselnden Spitzensignalbe-
leuchtung hat die Lok eine Abschaltmég-
lichkeit fur diese Beleuchtung. Zwi-
schen beiden Vorbildmaschinen beste-
hen nur geringfiigige Unterschiede, so
daR nach dieser Anleitung auch die
Schwesterlok gebaut werden kann. Fol-

gende Einzelteile werden bendtigt:
1 komplettes Fahrgestell der N-Lok 65.10
1Zahnradz=8

1 Zahnrad z = 13 bzw. 16

2 Schrauben M 2, M4 oder M 3
Ms-Blech, Dicke 0,4 mm, div. Drahtreste,
Rundmaterial fir die Kesselaufbauten

6 Einheitsloklaternen (besser Eigenbau)

3 Kleinstgltihlampen 3
2 Dioden (GE) fiir automatischen
Lichtwechsel

1 Satz Lokschilder (iiber AG ,Saxonia”
Dresden zu beziehen)

Als Klebstoff fir die Rahmenteile eignen
sich NC-Verdiinner oder Plastikfix.

Der Zeitaufwand betrigt etwa 120 Stun-
den.

Der Umbau des Fahrgestells

Nach Demontage des Fahrgestells der
N-Lok (65.10) wird die wannenférmige
Motorauflage vom Rahmen abgeségt.
Die neue, erhohte Lage des Motors auf
dem verbliebenen Rahmenteil ermog-
licht einz weitere Untersetzung der
Drehzahl. Dazu verwenden wir das

Zahnrad z =8 fur die Motorwelle und
z=13 (besser z= 16, dabei mul} aber
etwas Material aus dem Rahmen gefrést

werden) fir die Schneckenwelle. Den
>

1 Die 99 4802, das Vorbild fur das HO,-Modell, ist
voriibergehend auf dem ,Rand” abgestellt. Neben

der Ansicht auf die Lokfiihrerseite der 99 4802, bie-
tet diese Aufnahme eine Vergleichsmoglichkeit der

Motor selbst befestigen wir mittels ei-
nes Spannbandes auf einer Lage Cenu-
sil. Die verbliebene hintere Rahmenfla-
che komplettieren wir mit dem Rahmen-
hinterteil, der AbschluBplatte und der
Kupplungsaufnahme. Nun stéren aber
noch die zu hohe Anzahl der Radspei-
chen, die simple Art der Steuerung, die
zu kleinen Zylinder sowie die zu kurze
Deichsel des Vorlaufers. Nach dem Ent-
fernen der sechs Treibstangenteile zie-
hen wir die Radsédtze nach unten aus
den Lagerungen und arbeiten mit einer
kleinen Feile oder einem Laubségeblatt
jede zweite Speiche heraus. Bei vor-
sichtigem Arbeiten konnen die Rader
auf den Achsen belassen werden. Die

verschiedenen Bauformen aller drei in Putbus sta
tionierten Lokgattungen.

2 Die Dampfstrahlpumpe gibt der Heizerseite ihr
markantes Aussehen,

me 12/88 23
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fir HO-Verhdltnisse zu kieinen Gegen-
gewichte werden auf die entspre-
chende GroRe gebracht (Polystyrolblatt-
chen oder EPASOL EP 11). Um die Kup-
pelstangen spéter mit Nietstiften und
den kleinen Originalunterlegscheiben
wieder an den Radern zu befestigen,
bohren wir vorsichtig 1- bis 1,2-mm-L6-
cher in die Kurbelzapfen der Réder. Die
Gegenkurbel wurde aus Ms gefertigt,
stumpf auf einen Niet aufgelétet, mittels
diinner Niete (Cu-Draht) mit den Teilen
der Schiebersteuerung verbunden und
dann in den Radkdrper eingedriickt.

Die Zylinder werden ebenfalls verwen-
det, jedoch durch Einfligen entspre-
chender Plaststiickchen vergroBert. Si-
cherlich lassen sich aber auch solche
der TT-Baureihe 81/92 verwenden. Wir
versehen die Zylinder noch mit den
Dampfeinstrémrohren (nach oben in
den Rahmenausschnitt fihrend) und
den Kolbenstangenschutzrohren. Wir

24 me 12/88

gewinnen dadurch Spielraum fiir das
Ausschwenken des Vorldufers.

Das Entfernen des Nachlauferdrehge-
stells mit der Rickstelleinrichtung be-
wirkt nun, daB sich das Modell nach
dem Bogenlauf nicht wieder langs zur
Gleisachse einstellen kann. Wir mussen
also die hintere Metallplatte mit dem
.Langloch” fiir die Drehgestellbefesti-
gung durch eine solche mit normaler
Bohrung wie am vorderen Drehgestell
ersetzen. Es folgt nun die Verldngerung
der Vorlauferdeichsel durch das Einkle-
ben entsprechender Plastesticke. Auf-
grund der beengten Platzverhdltnisse
unter dem vorderen Rahmen ist das An-
bringen der N-Kupplung sehr schlecht
mdéglich, so daf diese an einem ent-
sprechend gebogenen Metallstreifen et-
was federnd befestigt werden muf. Die
Vorlduferrader der N-Lok 65.10 bauen
wir zu einem Scheibenradsatz um. Eine
der beiden Vorbildloks verkehrte zeit-
weilig mit einem solchen. AuBerdem

lieRe sich die vorbildgetreue Anzahl der
Speichen ohnehin nur schlecht nachbil-
den. Mit der Verdrahtung des Motors
(Entstdrsatz nicht vergessen!) und etwas
Bleiballast kann nun die Fahrtichtigkeit
des Triebwerks getestet werden.

Der Neubau des Gehduses

Die einzelnen Gehauseteile bestehen’
aus 0,4 mm dickem Messingblech und
werden durch Léten miteinander ver-
bunden. Die hintere Pufferbohle und
die beiden seitlich@n Werkzeugkésten
bestehen aus einem Stlick Blech, die
entsprechend gewinkelt und unter das
Fihrerhaus geldtet wurden. In den
Werkzeugkasten finden spéter die GE-
Dioden sowie der Eigenbauschalter fir
die Beleuchtung Platz. Die Kesselauf-
bauten entstanden mit Hilfe einer Bohr-
maschine. Die Luftpumpe entnehmen
wir einem Industriemodell (HO!) oder
fertigen sie selbst. In den beiden Druck-
luftbehéltern unter dem Rahmenvorbau
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befinden sich die Glaskolben der
Kleinstglihlampchen fiir die Beleuch-
tung der Lok. Das Licht fiir die vorderen
Loklaternen wird durch Lichtleitstabe
geleitet. Die Beleuchtung der Laternen
am Tender iibernimmt eine Glihlampe,
die an der Tenderinnenseite befestigt
ist. Da sich Dioden, Schalter und Gliih-
lampen im Lokgehause befinden, mis-

3 Vorderansicht mit Rauchkammer und Umlauf-
schirze. Aufgrund der abgenommenen Spitzenbe-
leuchtung sind weitere Einzelheiten zu erkennen —
wie der Anschlu und die Rohre fiir die Dampfhei-
zung sowie die Lichtleitungen.

4 Ein Blick auf den gut gefiillten Tender und auf
das scheinbar hermetisch abgeschlossene Fiihrer-
haus zeigen weitere Details, die nachgestaltet wer-
den kdnnten

5 Gesamtansicht des Modells (rechte Seite); dane-
ben die geteilten Stirnansichten (links Tender,
rechts Rauchkammer)

sen diese mit einer diinnen, flexiblen
Leitung an den Motor angeschlossen
werden (entsprechende Lénge fiir abge-
nommenes Gehduse beachten!).
Kesselvorderteil und Wasserkasten ver-
sehen wir mit gegossenem Bleiballast,
Griffstangen, Einstiegsleitern und einer
Dachluke einschlieBlich Deckel.

Das Lokoberteil wird am vorderen Rah-
menteil sowie hinten unter dem Tender
befestigt. Als Material fir die Loklater-
nen eignen sich Messingkugelschrei-
berminen. Sie werden direkt auf die
Lichtleitstdbe aufgedriickt.

Der letzte Schliff

Alle Polystyrolteile sind mit Alkydharz
einzufarben. Mattglanz wird durch in
OV-Verdinnung gelosten Kinderpuder
erzielt. Die Teile streichen wir am be-
sten mit einem kleinen Rundpinsel. Das
Gehiduse wird mit Nitrolack gespritzt,
dem auch etwas in NC-Verdiinnung ge-

loster Kinderpuder beigemischt wurde.
Die Messing-Teile missen vorher
griindlich durch Birsten in heiler Soda-
l6sung entfettet und gesdubert werden!
Der Wasserschlauch auf der Lokfihrer-
seite besteht aus Puppenstubenlitze,
die, in Leim getrankt und eingefarbt, an
den Wasserkasten geklebt wurde.

Bei den Schildern handelt es sich um
die bekannten Fotositze. Die kleineren
Anschriften werden durch winzige
senkrechte Striche dargestellt. Das Gat-
tungsschild K45.8 war in friheren Zei-
ten nicht immer angebracht.

Nachdem nun unsere fertige Lok noch
mit ,Personal” besetzt worden ist (wel-
ches gleichzeitig den Motor etwas
tarnt), kann sie mit einigen Wagen ihre
ersten Runden drehen.

6
oy Kieinstglih-
a lampchen
. 77t — (hinten)
LL5- J > 2 Lufthessel
I—/ i ! Kleinstglih-
& ldmpchen
f = - {vorn)
\ ;
1 il
Rohr sowie zweij Tritistufen Ubrige Details wie lokfihrerseite L=Llichtieitstab (459
nur bei 99 4801
B 6 Ansicht der linken Seite mit den von der rechten Seite abweichenden De-
; tails; daneben die Anordnung der fir die Beleuchtung notwendigen Kleinst-
vordere 28 z16  Spannband glihlampen
Rahmenverlangerung 7 Ubersicht zur Rahmen- und Motorantriebsbauweise
ankleben

Cenusil

8 MaBskizze fir das Anfertigen von Modell-Loklaternen

Fotos: H, Drescher, Berlin (1 und 3); B. Lotzow, Grimmen (2); R. Steinicke, Dres-
den (4); Zeichnungen: Verfasser

absagen
8
4 35 X
25 10 i "'*;" Piacryl :
3 ~ a [T 45°abschragen
‘ 1 ~ :
; > 2
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Lesermeinungen
zu den MBS

Im Heft 9/88, Seite 21, verdffentlichten
wir einen Beitrag lber das erweiterte
und neue Sortiment von Modellbahn-
Steuerbausteinen (MBS) aus dem VEB
Geréte- und Reglerwerk Teltow. Gleich-
zeitig baten wir Sie, liebe Leser, uns
tiber Ihre Erfahrungen beim Einsatz die-
ser Technik zu berichten.

Inzwischen erreichten uns dazu zahlrei-

che Zuschriften und Anrufe. Die Mei-
nungen sind unterschiedlich, der
Grundtenor ist eindeutig: Vom Prinzip
her sind die MBS eine gute Sache, aber
weisen teilweise empfindliche Qualitéts-
méngel auf.

Unsere Fragen gehen nun an die ver-
antwortlichen Kollegen des VEB GRW
Teltow.

1. Kann der Modelleisenbahner fiir ei-
nen guten Preis nicht auch ein Erzeug-
nis mit hoher Qualitét verlangen? Bilden
Quantitdt und Qualitdt nicht eine Ein-
heit?

2. Sollte die Zusammenarbeit mit der
Technischen Kommission beim Prési-
dium des Deutschen Modelleisenbahn-

Verbandes der DDR nicht verbessert
werden? Hier namlich sind bereits im
Vorfeld der Serienproduktion betréachtli-
che Reserven zu erschliefen.

Nachstehende Leserzuschriften geben
stellvertretend fiir weitere eine Uber-
sicht {iber jene Erfahrungen, die
Modelleisenbahner beim Einsatz der
MBS gesammelt haben. Wir wiirden es
begriiRen, wenn der VEB GRW Teltow
auf unsere Verdffentlichung reagieren
wirde. SchlieBlich geht es um eine
sinnvolle  Freizeitbeschaftigung von
Tausenden Modelleisenbahnern — und
diese liegt unserem Staat mehr als je zu-
vor am Herzen.

Die Redaktion

Keine Freude am Hobby
Unlangst erwarb ich einen Wen-
dezugbaustein MBS W 0.1. Ge-
méRk dem beigelegten AnschluB-
plan iiber Raedkontakte wurde
der Baustein angeschlossen, und
er funktionierte zur vollsten Zu-
friedenheit. Darauthin entschlof
ich mich, einen weiteren Bau-
stein, den Relaisbaustein MBS
RB 0.1, zu kaufen. Nach Bild 20
des Anleitungsheftes kann mit
dieser Technik eine Wendezug-
automatik unter Einbeziehung
von drei Bahnhéfen und zwei
Wendeziigen aufgebaut werden.
Bevor der MBS RB 0.1 in Betrieb
ging, wurde nochmals die Wen-
dezugautomatik ausprobiert.
Doch plétzlich erfiillte diese
nicht mehr die gedachte Funk-
tion.

Eine Riicksprache bei den ange-
gebenen Vertragswerkstatten in
Halle (keinen Vertrag mehr) und
Leipzig waren nicht sehr verlok-
kend, so daf ich beim Herstel-
lerbetrieb vorsprach. Man emp-

fahl mir, einen Baustein zu wech-

seln und siehe da, nachdem
auch einige Lotstellen an der Lei-
terplatte nachgelotet wurden,
funktionierte der Baustein zur
vollsten Zufriedenheit.

Anders dagegen der Relaisbau-
stein MBS RB 0.1! Jetzt wird

der zweite Baustein zuriickgege-
ben! Dieser Baustein besitzt vier
Wechsler, man kinnte aiso
schon etwas anfangen damit,
aber funktionieren miiRte er!
Beim erstgekauften Baustein
funktionierte noch ein Relais

(K 1), das zweite Relais flatterte
bzw. zog nicht an, auch ein vor-
sichtiges Nachjustieren brachte
kein sicheres Schalten!

Also bin ich vom Kaufvertrag zu-
riickgetreten und habe mir einen
neuen Baustein geben lassen!
Hier funktioniert nun gar nichts
mehr! Ein Wechsler vom Relais
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K 1arbeitet, Relais K 2 arbeitet
iberhaupt nicht.

Qualitdt wird wohl vom Herstel-
ler sehr klein geschrieben, oder
wird das als Konsumgut gefiihrte
Erzeugnis im GRW Teltow nicht
+ernst” genommen?

Ich bin der Meinung, daB so
nicht mit uns Modelleisenbah-
nern umgegangen werden darf.
Haben wir uns doch gefreut, daf
sich die Elektronik auch fiir uns
Modelleisenbahner, mit dem Er-
scheinen dieser MBS, geoffnet
hat,

Meine Meinung zu diesen Bau-
steinen: Sie sind gut, wenn die
Qualitat stimmt!

Auch wenn ich Enttduschungen
erlebt habe, bleibe ich am ,Ball*,
eines Tages muB es doch mal
wieder funktionieren ...

Ing. H.-D. Jidicke, Dessau

Nachbesserung

durch den Kunden?

Da ich das Anleitungsheft erst
leihweise nach dem Kauf des
Bausteins MBS B 3.1 erhielt,
merkte ich zu spét, dal der MBS
von ungeeigneten Ausgangswer-
ten abgeleitet wurde.

1. Esistunmdglich, drei oder
vier (laut Anleitungsheft) Block-
abschnitte Uber einen Regeltrafo
anzuschlieBen und damit alle
zwei bzw. drei Ziige gleich
schnell zu fahren und auch
gleichzeitig anzuhalten. Der Hal-
tepunkt ist fast Glickssache, nie
befand er sich vor dem Signal!
2. Essollten die Hinweise in der
DDR-Literatur beachtet werden
(Jakubaschk/Modellbahn-Elek-
tronik).

Ich halte die derzeitige Losung
fiir einen sachgemifRen Betrieb
ungeeignet. Doch noch eine Be-
merkung sei gestattet:

Natirlich wird es Leute geben,
die schnellfahrende D- und Gi-

terziige fiir richtig halten — aber
heute ist die Modellgeschwin-
digkeit ebenso wichtig wie die
Vorbildtreue.

Ich habe inzwischen die Bau-
steine mit einem Elektroniker
auseinandergenommen. — Nach
einer Umschaltung kénnen alle
Anforderungen erfiillt werden.
Warum muB der Interessent erst
selbst ,basteln”, bevor die Tech-
nik funktioniert? Die Kosten tragt
ja der Kunde und nicht das GRW
Teltow!

P. KieRling, Boxdorf

Gute Erfahrungen

Angeregt durch Ihren Aufruf,
mdochte ich meine ersten Erfah-
rungen mit den MBS zu Papier
bringen. Ich habe auf meiner
Heimanlage - sie ist etwa 6 m?
groB — auch einen siebengleisi-
gen Schattenbahnhof aufgebaut.
So kamen mir die MBS S 3.1 und
S 1.1 sowie das dazugehdrige
Stellpult gerade recht.

Da ja bekanntlich die MBS an
den Weichenausgéngen Dauer-
strom geben, und ich auf meiner
Anlage nur Pilz-Modellgleisma-
terial verwendet habe, ersetzte
ich die Pilz-Weichenantriebe
durch Weichenantriebe vom
VEB BTTB. Die Pilz-Weichen ha-
ben dafiir einen Stelladapter der
DKW von TT bekommen (mit Sa-
ladur aufgeklebt). So brauchten
nur noch die TT-Antriebe fixiert
und befestigt werden.

Durch das neuartige Nullschie-
nen-Leiterprinzip spart man
dann etliche Meter Schaltdraht
ein. Das finde ich gut. Anson-
sten ist die Steuerung der MBS-
Bausteine sehr zuverldssig. Vor
allem durch die vollautomatische
Steuerung des Schattenbahn-
hofs kann man sich voll auf den
Ubrigen Anlagenbetrieb konzen-
trieren. Bei mir wird von Hand

mit insgesamt acht Fahrstromab-
schnitten gefahren.

Nun ist zwar der ,Nachfolger”,
der MBSS 1.2, erhiltlich, aber
dennoch werde ich die schon
eingebauten MBS nicht umrii-
sten, da die Weichen durch den
TT-Antrieb sehr zuverldssig ge-
schaltet werden (Impulsschal-
tung).

Ich méchte zum SchiuB aber
nicht vergessen, den Beschaftig-
ten im VEB GRW Teltow recht
herzlich zu danken.

H.-D. Keller, Berlin

Relais statt Elektronik?

Meine Erfahrung mit dem MBS
§ 3.1 ,Schattenbahnhof” fiir drei
Gleise sind leider negativ. Kiirz-
lich kaufte ich diesen Baustein.
Auf dem sichtbaren Teil meiner
Anlage kamen Pilz-Gleise zum
Einbau, der Schattenbahnhof er-
hielt HO-Standardgleis und Wei-
chen mit Endabschaltung. Hier
wendete ich dann den MBS § 3.1
an. Leider reagierte eine Weiche
im Fahrbetrieb nicht auf den
Stromimpuls. Der Weichenan-
trieb verbrannte, und der MBS
war beschadigt. Die Reparatur
des MBS kostete trotz noch vor-
handener Garantiezeit 32,—
Mark. Mehr noch: Trotz Repara-
tur funktionierte der MBS nicht
und liegt nun unbenutzt im Re-
gal. Nach dieser Panne habe ich
das Problem Schattenbahnhof
auf eine andere Weise gelost.
Ich bin wieder zur Relaistechnik
zuriickgekehrt.

H. Roick, Trautenstein
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Bei den nachfolgenden zum Tausch

get Artikeln handelt es sich um
Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestelit oder die importiert und von
Einrichtungen des GroB- und
Einzelhandels vertrieben worden sind,
Verbindlich fiir die Inserate ist die
Anzeigenpreisliste 3/88

Suche jederzeit HO-Weichenantriebe
[Pilz-Antriebe) zu kaufen, auch defekt.
Horst Halbauer, Kotztinger Str. 16, Ber-
lin, 1157, Tel.: 5081377

Suche Modellautos M 1:87. Biete im
Tausch ,BTTB"-|ubiliumspackung, HO
BR 120, Gilterw., Postwagen (Schicht),
3-Leiter-,Primus”-Gleis, ,me" Einzelhefte
bis 1979, ,Die Ribelandbahn”, ,Die Mii-
glitztalbahn®. S. Gértner, O.-Kretzsch-
mar-Str. 8, Dohna, 8313

Suche HO von Mérklin (Katalog 85/86),
Diesellokomotiven Santa FE u. Southern

Suche HO, 4achs, Rollwagen, Rollbécke,
IV Ku.inTT E70, V 200 mit Wagen
(CCCP); Transitus, LEIG, Verschlagwa-
gen, T 334, Schmalspb. in Sachsen”,

5. Meifiner Bimmelbahnel”, IK/IVK, Le-
xikon ,Erfinder und Erfindungen”, Bw zur
Dampflokzeit. Biete HO, 6achs. Rollwa-
gen, TT BR 110, T 3 (Eigenb.), versch.
Wagen, H0-Gespanne, Bilder von d.
Eb3, 5, 6; 100 Gleispldne HO/TT/N;
.Schmalspurig durchs MeiBner Land*,
100 Jahre Dresdner Strab mit Plakette,
Slov. Dampfloke iven, .Schmalspb
zw. Oder u. NeiBe", ,Das grofie Anlagen-
buch”. §. Schott, Lubminer Str. 33, Dres-
den, 8080

Suche Zeuke Spur 0, Autowagen mit
Auto 108/22 und Stadtilm-Bahn. Rabe,
Trelleborger Str. 11, Berlin, 1100

Biete ,Glasers Annalen 37-53", .DL-Son-
derbauart.”, ,R.m.d. Dampfb.”,

transpr. 88, ESPEWE, HO roll. Mat., ETA-
Kat., 500, - M, Mittelt.-Mot. Suche
Drehsch. m. Stellp., MK 4 u. a. roll. Mat.
HO | K u.a. roll. jm®, Lit., alte ESPEWE-
Mod., AG-Teile, Liste anf. bei: M. Pu-
schner, Mascovstr. 1, Leipzig, 7050

Biete ,Bilder v. d. Eisenbahn” 7, Ver-
zeichn. d. Lokomotiven u. Tender der Ba-
dischen Staatsbahnen, Ellok-Archiv,

6. Aufl., Hist. Hefte, 5 Stiick v. etwa
1902/03, .Rechts u. links der Eisenbahn®,
.Reisen mit der Dampfbahn”, 3. Aufl. Su-
che ,Bilder v. d. Eisenbahn” 1 u. 2,
.Dampflok in Glas. Annalen 1947-67",
.Lokomotiven der DR, ,Die Saalbahn
und i. Anschlb.”, .Autos aus Zwickau”.
Lemuth, Neumarktstr. 6, Metzels, 6101

Matchbox- und Plastmodellautos, auch
kompl. Sammlung, zu kaufen gesucht.
M. jacobs, Sandstr. 70, Gardelegen, 3570

Pacific (Kal.-Nr. 3060/4060) und Schnell-
zugwagen der DB und SBB. T. Richter,
Weinbergstr. 9, Cottbus, 7500

Suche Matchbox- u. Plastmodellautos zu
kaufen. Jacobs, Sandstr. 70, Gardelegen,
3570

Suche ,me” Heft 7/88 und 9/88. Herr-
mann, Ringweg 41, Kleinmachnow, 1532

Suche in NenngriBe TT 2 BR 35, BR E 70,
OM (Holz), Verschlagwagen, Kiappdek-
kelwagen (Wagen nach Méglichkeit
mehrmals) zu kauten, René Kéhler, L.-
Herrmann-Str. 44, Gera, 6500

Suche Vorliufer und Rauchkammertiir
von HO Giitzold BR 42. Tausche HO-Mo-
dellbahn-Fahrzeuge. Weber, Rubens-
weg 15, Dresden, 8020

Suche DMV-, EB-, ME-Lit., .me" 52-54,
Figuren in 0. W. Sorschke, Hauptstr. 12,
Ridern, 8281

Suche Nenngr, N BR 55 und andere Loks,
auch Eigenbauten, Klaus Ulirich, Haek-
kelstr. 5, Potsdam, 1570

Suche HO BR 23, 24, 42, 50, 64, 66, 80, 81,
B89, E44 AEG, E46, SVT 137, V200, VT
135 m. Bwg. sowie HERR-Schmalspur-
fahrzeuge (auch def.). Tausch oder Kauf.
Speer, Pillnitzer Str. 19, Dresden, 8010

Suche Tauschpartner f. Loks in HO, HO,,
HO0,, sowie Eisenbahnlit. Thiele, Frie-
densstr. 13, Somsdorf, 8211

Suche HO BR 22, 23, 38 (Eigenb.), 42, 44,
50, SG (AEG) 58 (Eigenb.), 64, 75, 80, 81,
84, 85 (Eigenb.), 89, 91, 93 (Eigenb.),

VT 04, 70 (Eigenb.), 137, 135, BR 120, 211,
242, BN 150. M. Nickel, Boxberger Str.3,
WeiBwasser, 7580

Suche Merkbuch Triebfahrz., .BR 44*,
me” 52-54, Muldenthalb.”. Biete
HO/TT-Mat., n. L. Grosche, Pionierstr. 46,
Wilthen, 8609

Suche HO-HERR, HO,, Il ,-.technomo-
dell”, Fahritg. PGH Plauen Metall.
Biete Autos 1:87, Liter. M. Rabe, Nr. 3,
Kuhschnappel, 9271

Suche dringend 8 Paar 15°-Weichen und
2 Dreiwegweichen fiir Nenngr. HO, Pilz-
gleis, Silberstahlausfithrung, zu kaufen,

Norbert Sartory, K.-Becker-5tr. 2, Ebers-
walde-F. 1, 1300

Suche N BR5S, TT E 70, Spur-S-Mat.;
«me” 1-10/80; 1, 10, 12/81; 1, 2, 5/87.
Biete TT KREV-Wg., H0.-Wg., .me"
1-7/85; 9-12/85; 3, 5-12/86; 1-4/87;
Matchbox. M. Schulze, Goethestr. 4,
Schildau, 7295

Suche fiir HO, od. HO,, Loks und Wagen
von technomodell”, HERR o. Eigenbau.
Biete BR 23 u. 24. Hendrik Oestreich, Sli-
ter Ufer 17, Schwerin, 2755

Suche alles Gber die Eisenbahn, Siche-
rungstechnik. Zuschr. an: Roland Lorenz,
Block 461/4/23, Halle-Neustadt, 4090

Suche in HO BR 89, VT (griin) u. BR91 so-
wie Windbergbahnwagen. Biete BR 01,
03, 41, 52, 4 100,- M; BR 55, 70,- M;

BR 86, 46,- M. Ludwig, Striesener
Str.38A, Dresden, 8019

.Diesellok tiven in Glasers Annalen®,
Bd. | u. Il zu kaufen ges. D. Gebhardt, Ab-
sanger Str. 11, Blankenstein, 6852

Kaufe TT-Loks u. Wagen von DB, OBB,
SBB, SNCF, bezahle 80 % vom Neupreis.
Per Nachnahme schicken. M. Grahl,
Markt 32, Finsterwalde, 7980

Biete BR 23, 24, 50, 64, 66, 75, 80, 89, sd.
VT, O™, V60, VT 135, 185, 171 TT, 65 N,
Lit. .01", 44", Suche BR 42, 03~, 73, B4,
00-Ttz., EAW-Wegmannzug, D-Zugwg.,
aus Alu, HO0,-Mat. HERR, PIKO-Olwg.,
Strab.-Modelle (Erga), ., Strb.-Archiv6".
W. Monch, Schillerstr. 4, Eibau, 8712

Biete ,Strb.-Archiv 6, ,Metros der
welt®, _Hist. Bahnhofsb. I, .EB in Meck-
lenb.”, Harzquerb, mit SHE, ,me" |g. 74,
82 b. B7, Einzelh. 71, 80, 81, Diesellok-
Arch., Umz.-Plan 1925, _Seilb. der DDR".
Suche MPSB, ,Steilr. iiber d. Thiiringer
Wald", Dampflok-Archiv 2, 3, Glasers An-
nalen alle Bd., .me" |g. 71, 6/88. Andreas
Tetzel, Karlstr. 3, Thale, 4308

Biete Dampfiok-Arch. Bd. 1, 2, 4, Diesel-
lok-Arch., StraBenbahn-Arch. Bd. 1, 2,
Schilder fiir alle Loks in HO (DR u. DB,

m. u, chne EDV), HO BR 55, div. Material
HO (Liste). Suche ,Die Dampflokomotive®,
HO BR 75, 89, 99, N BR 55. H. Gebhardt,
PF 8-26, ObermaBfeld, 6101

Biete ,me” 1980 b. 86, ,StraBenbahn-Ar-
chiv 5", Schmalspurbahn-Archiv,
Dampfl.-Arch. 1-4, Eisenb.-Wg.", Lex.
Metro, Mirkl.-Katal. ab 1938, Mod -Ei-
senb.-Kal. ab 75. Krusius, Sandinostr, 12,
Berlin, 1092

Biete in HO; 01, 2 Waq, Liebmann, in HO,
01.1, 23, 50, 89 in HO,,; 99.5, 99.6 (Ei-
genb.), In TT, T 334, 23, 221 in N 55,

Ci 29, Bi 29, Postid, ,Lok-Archiv Baden",
.Miglitztalbahn”. Suche BR 84, 18.4, 03
Stroml. (Eigenb.) u. a. Dampfloks, ,Lok-
Archiv Bayern®, ,Triebwagen-Archiv”,
«Entwicklung d. Lokomotive"” Bd. I u. II1.
Kiihne, Radegaster Str. 6, Dessau, 4500

Biete ,Schiene, Dampf u. Kamera" sowie
JJugend und Technik” 1958 bis 1987, au-
Ber 1976 und Heft 3/78, ohne ,Kleine Ty-
pensammliung”. Suche ,Baureihe 01" und
DR-Kursbiicher vor 1970. Lautenschli-
ger, Erlenhof 26, Potsdam, 1585

Biete Schmalspurlok HO,, 99 7235 (Ei-
genb.}, 1'E 1’'h2t-Harzlok. Suche HERR-
Schmalspurmaterial od. v. anderen Herstel-
ler. H. Estel, Lerchaweg 31, 93/20, Mei-
Ben, B250

Biete TT 81, 86, 92, 254, HO-Obert. u.
Drehgest., 5-Bahn, .me*” |hg. 52-88 u.
Einzelh,, .Signal” 23-27, 29, 31, 32, 35,
EB-Kal. 82-84, EB-Jahrb. 84, Hist. Bf .-
Baut.”, Lok-A. 3", Mo-Lex, .Bay. Bf.",
«Windb.”, ,Kl. Bahnen". Suche HO0 38 s&,
HO, dachs., Triebw.-A,, ,Strab.-A.5",
Lok-A. Sachs. Zuschr. an: Angermann,
Heinrichstr. 4, Radebeul, 8122

Lokschild BR 244, 254. M. Hille, Gar-
tenstr. 65A, Cottbus, 7500

Biete ,Schmalspurbahnen in Sachsen”,
36,- M; BRO1, 36,- M; Archiv-Bucher,
Verkehrsgeschichte, Broschiiren. Suche
.BR44", Steilrampen ib. dem Th.
Wald", Kursblcher, Broschiiren.
Schubert, Raudener Str. 6¢, Uhyst, 7701

Biete versch. Lit. (Liste), HO BR 03, 41,
383, 64 (PIKO Express), 66, 52 Komb. 86,
95 Def. BR50 0. T. Geh. BR 80 2x Bi 33,
2x Biuv, 1x Windb.-Wagen. Suche

DLA 1, 3, 4, Bauanleit. f. Loks, Wagen,
Geb., Modellbahnbiicherei; H0 Gehéduse
BR 897, BR 89, 91, 93, 94, 98, 78 (Eigenb.),
106, Gw. m. Brhs., Pilzweichen (DKW,
DW), Speichenradsétze vorn. Tausch od.
Kauf. B, Buczkowski, Lindenstr. 51, See-
hausen (Altm.), 3550

Verkaufe grofle Lok- u. Anhéingefzg.-
Sammlung, div. Geb&udemodelle, Tra-
fos, Ersatzteile f. Tfz., Elektrobausteine,
magl. zus., 2500, M; in HO. Liedloff,
Grunelinder Str. 8, Berlin, 1165

Verk, TT-Anlage, L-Form, a. Rollen (Auto-
matikteil 2,5m x 1,25 m, 30 Rel., 4 Ebe-
nen, Schattenbf.; Kopfbf. 1,9m x 0,8m,
m. 4 DKW), Epochen 11I/IV, etwa 50 m
Gleis, 10 Lok., ungest. Landsch. m. sémtl.
Zubehdr, 1200,- M. Dr. Blunk, An d.
Trainierbahn 26, Waldesruh, 1147

Verk. BR 55, 75, B6, 110 BN 150, VT 135

DB, v. 30,- M bis 60,- M; LOWA-Strab-
mot, 95,- M; Tausch MPSB gegen Gera/
PF. Riilke, Liebigstr. 35, Berlin, 1034

Verk. Eisenbahnanlage HO,

3,40 m = 1,90 m, m. Zub., 0. Fahrzeuge,
2 000,- M. Heinschke, Telefon: Ber-

lin 6 3702 56

Verkaufe Restposten Abziehbilder ,DR"
fiir HO-Personenzugwagen, 10 St.
3,50 M, Hecht-StraBenbahnwagen-Motiv
m. Aufdr. Dresden 1930 - 1972, 10 5t.
4,50 M. Biete ME-Einzeljg., erzgebirg.
HolzstraBenb., ModelistraBenb., Posten
Eisenb.-Poster, in- u. ausldnd. Fotos v.
Mebenbahnen u. Lok-A llungen, Phi-
latelistisches Eisen- u. StraBenb., versch.
Eisenb.-Literatur, StraBenb.-Literat., z. B.
.75 ). Dresdner StraBenb, 1947, Eisen-
bahner-Miitze 1932, kl. Schafiner-Geld-
hsler, Bastelk 1 u. Literat. U-, §-

Biete .me” 2/72 bis 12/87, .Fliegerre-
vue” 1/80 bis 12/87. Suche HO BR 50, 56,
91, Eisenbahnliteratur, auch Verkauf/
.Kauf. Bergk, Rembrandstr. 77d, GroB-
raschen, 7805

Biete Fahrz., Zub., Kat. H0/00/5/0/1. Su-
che dgl. 0 u. gréBer. Leonhardt, Hen-
ningweg 11/183-22, Berlin, 1185

Biete in HO BR 50, 24, 64, 89, VT 70, E 44,
E 46, V 200, DSB MY, TT BR 56, Spur0

E 44 u. Wagen (ZEUKE). Suche in HO

BR 23, 42, 84, 91 SKL, ETA, Spur 0 Loks u.
Schi ial. Jarnut, Hallesch

Str. 14, Halle, 4090

Biete umfangr. EB- u. Strab.-Literatur. Su-
che dltere ESPEWE; Automodelle aus-
land. Hersteller 1:87, Bildatlas Auto-
Union. Nur Tausch. Liste anford., Frei-

hl. D. Huck, Matth .91, Gera,

Biete ,Reisen m. d. Dampfbahn®, Dampf-
lok-Arch. 1, 4, Strab.-A. 4. Suche EB-Lite-
ratur. O. Bohrer, O.-Grotewohl-Str. 1,
Neuruppin, 1950

Suche N Dampfloks, Rangierloks, Oldti-
mer- sowie Spezialwagen. G. Friedrich,
Filehner Str. 76, Berlin, 1170 (nur
schriftl)

Biete .der modelleisenbahner” |ahr-
gang 63, 64, 65 und von 74 bis 85, teil-
weise nicht vollstindig. Tel.: Berlin
58903 76, Morgenroth, ab 17 Uhr

6502

Biete HO-Drehsch. (Dreil.), BR 24, Stra-
Benfahrz., Mat. . Berlin-Potsdamer EB;
Liste anford., m. Freiumschl. Rose, Dimi-
troffstr. 14, Berlin, 1058

Biete DL-Archiv 1, Archiv Baden, EB-Atlas
DDR, Alte Bf in Ung., HO BR 120, 50.- M;
E 11, 50,- M; versch. TT-Loks. Suche

Bahn u. Bus Berlin, Eisenb.-Wagentypen-
schilder, Aufkleber m. Eisen- u. Stra-
Benb.-Motiv, StraBenb.-Zahlbox, Fotos
mit weiblichen Motiven vor Loks, Modell-
eisenb.-Kataloge, MAV (Ungarn, Fahr-
plane, HO{ex HERR neu)-Wagen,
HO-StraBenfahrzeuge, 3achs. Autotrans-
porter HO, mod. HO-Innenbeleuchtungs-
Garnit., PIKO-Gehduse SNCF BR 32,
versch. HO-Wagen, 3-Leiter-H0-Blech-
gleise (ex 00), Matchbox-Fahrz. Suche
Dampflokschilder (kein EDV) u. 4., altes
Bildmat. d. StraBenb. Dresden-Rade-
beul-Coswig-Weinbihla u. Bad Schan-
dau, Bildmat. HechtstraBenb. Dresden u.
Magdeburg, Modellstrafienb. aller Gro-
Ren, alte Dienstkleidung/Miitzen u. &,
von Stralenb., UdSSR-HO-Eisenb.-Wa-
gen, neue MAV{Ungarn)-Wagen HO, ex
HERR-Rollwagen, PIKO 5/6412-01,
5/6450 m. Bhs., 5/6434//015 /6517/010/,
5/6408/6450 426/111, /112, BR 38 u. 95,
Windbergb.-Set, ESPEWE-Modelle,
Trabi, Feuerwehr, Erntefahrzeuge etc.,
StraBenbahn-Schriften u. 4., Biicher
«Seilbahnen DDR", .Berliner Leben
1900-1914", _Quietschvergniigt durch
alle Kurven”, Familiennamenbuch, kleine
HolzstraBenb. u. Volksfestfahrgeschifte
bei Tausch gegen Réuchermann u. &,
Bitte nur schriftl. an: Gasch, Lindenstr.
10, Coswig, 8270
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Einsendungen fiir Verdtfentlich aut

dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen .Wer hat - wer braucht?” von

den Arbeitsgemeinschaften
grundsiitzlich iiber die zustindigen
k tinde zwei M vor

Erscheinen des jeweiligen Heftes bis
zum 15. an das Generalsekretariat des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes
der DDR, Simon-Dach-StraBe 10, Berlin,
1035, zu schicken. Anzeigen zu ,Wer hat
- wer braucht?” bitte direkt an das

G Isek iat senden, Hinweise im
Heft 1/1987 beachten.

EHRENTAFEL

Fir vorbildlichen Einsatz bei der Erfiillung der Aufgaben des Deutschen Modellei-

Berlin

Maodella biabi b A 1l

Kéthen, 4370 - AG7/27

Vom 11. Dezember bis 22. Dezember und
vom 26. Dezember bis 28. Dezember
1988 im Kreiskulturhaus am Markt. Off-

ink

bR a9
der AG 1/13 .Weinbergsweg"” vom 4. |a-
nuar bis 15, Januar 1989 im Kreiskultur-
haus ,Prater”, Kastanienallee. Offnungs-
zeiten: Montag bis Freitag 14.00 Uhr-
19.00 Uhr, Samstag und Sonntag 10.00
Uhr-19.00 Uhr

Quedlinburg, 4300 - AG7/78

nungszeiten: Montag bis Freitag 14.00
Uhr-18.00 Uhr, Samstag und Sonntag
10.00 Uhr-18.00 Uhr.

Arbeitsgemeinschaften

AG ,Nahverkehr Zwickau”
Am 16. September 1988 wurde als dritte

Witrir llung im Schlof
Quedlinburg vom 1. Dezember bis
31. Dezember 1988. Offnungszeiten: tig-

lich {auBer Montag) 9.00 Uhr-16.00 Uhr.

senbahn-Verbandes der DDR wurden ausgezeichnet

Ehrennadel des DMV in Gold und
Ehrenmitgliedschaft

Willi Léscher, Zwickau

Martin Loscher, Zwickau

Werner Wichmann, Wittenberge

Ehrenmitgliedschaft des DMV
Siegfried Knipfer, Erfurt
Rudolf Werner, Erfurt

Fritz- Seeger, Wernigerode

Verdienstmedaille der DR, Stufe |
Gisela Neumann, Berlin

Aktivist der sozialistisch
Giinter Harms, Rostock
Heinz Kohler, Stmmerda
Hans Peter Feldmann, Erfurt
Hans-Ulirich Chwatal, Frankfurt [O.)
Waolfgang Paul, Berlin
Joachim Kubig, Berlin
Adolf-Dieter Lenz, Berlin
Dieter Dellori, Cottbus
Gerhard Herbrich, Léibau
Ulrich Modes, Zwickau
Klaus Beyer, Zwickau
Bernd Leuoth, Zwickau
Claus Burghardt, Dresden
Kay-Torsten Zimmermann, Radebeul
Roland Buschan, Heidenau

Gottfried Losche, MeiBen

Reiner Mahler, Dresden

Manfred Bulnheim, Freiberg
Winfried Liebschnér, Dresden
Ursula Miller, Kreischa

Peter Pohl, Dresden
Friedrich-Withelm Bresin, Gohren
Uwe Holstein, Greifswald

Erwin Eigler, Altenburg

Dieter Grabes, Leipzig

Volker Wonckhaus, Leipzig

Herbert B6hm, Brandenburg

Heinz Sperling, Magdeburg

Ehrennadel des DMV in Silber
Giinter Schoberlein, Greiz
Renate Folsch, Schwerin
Karl-Heinz Mengel, Naumburg
Herbert Sperling, Saaifeld
Heiner Hoffmann, Saalfeld
Dieter Gropp, Gera

Harald Becker, Gera

Volker Vondran, Gera

Alfred Schubert, Erfurt

Klaus Bauersfeld, Bad Frankenhausen
Gert Posse, Leipzig

Wolfgang Schwarz, Erfurt
Gert Hufe, Erfurt

Dieter Woigk, Berlin

Manfred Kootz, Berlin

Gilnter Gebhardt, Berlin
Gilnter Leonhardt, Berlin

Otto Voigt, Berlin
Paul-Waolfgang Brix, Berlin
Werner Krey, Berlin

Heinz Ganschow, Oranienburg
Hans-Werner Biirkner, Berlin

Arbeit
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_Hans Koske, Forst

Siegfried Brogsitter, Kodersdorf
Albin Geisler, Zittau

Rolf Mehlhase, Cottbus

Rainer Kanzog, Cottbus
Lieselotte Krause, Cottbus
Wolfram Gebauer, Oberoderwitz
Gernot Nowak, WeiBwasser
Jirgen Lorenz, Zwickau

Heiko Prautzsch, Radebeul
Wolfgang Borkert, Meiien
Lothar Stiirmer, Plauen

Heini Berthold, Dresden
Hans-joachim Hentschel, Dresden
Wolfgang Jeschke, Radebeul
Stefan Junghans, Karl-Marx-Stadt
Heinz Kl6tzer, Karl-Marx-Stadt
Werner Frenzel, Radebeul
Bernd Koller, Netzschkau
Klaus-Peter Schmidt, Dresden
Heinz Roth, Adorf

Reinhard Herrmann, Gelenau
Manfred Tischer, Zwickau
Herbert Ramsch, Dippoldiswalde
Frank Adam, Dresden

Hans Werler, Lunzenau
Eckhard Gierke, Greifswald
Giinter Bansemer, Barth
Gerhard Reinelt, Leipzig =
Gert Otto, Halle-Neustadt

Peter Flechsig, Engelsdorf
Volker Lange, GroRlpisna
Dieter Moritz, Halle (S}

willi Kuhlkamp, Brandenburg
Volkmer Frank, Brandenburg
Detlef Meuche, Brandenburg
Harald jungbdr, Magdeburg
Klaus Scholz, Kéthen

Wolfgang Miller, Magdeburg
Michael Triisken, Stendal

Adolf Engel, Wismar

Edwin Zumenack, Wismar

Frank Maller, Rostock

Ehrennadel des DMV in Bronze
Karl-Heinz Arzt, Greiz

Jirgen Lehmann, Greiz

Lars Bergk, Jena

"Hilmar Holtz, lena

Bert Zimmermann, Erfurt
Michael Vollmar, Grafenroda
Hagen Hotzel, Naumburg

Willi Korschunow, Hermsdorf
Rudelf Wiichner, Gera

Helmut Hengst, Weimar

Willy Volkgenannt, Bad Frankenhausen
Harald Schifer, Suhl

Klaus Stépel, Nordhausen
Georg Happich, Bad Tennstedt
Roland Bachmann, Erfurt
Armin Zaspel, Erfurt

Gerhard Weibrecht, Lobenstein
Hans Busch, Lobenstein

Uwe Koltzsch, Friedrichroda
Detlef Serbser, Gera/Weida
Klaus Sauerbrei, Erfurt

Arbeitsg haft des DMV im Terri-
torium Zwickau die AG ,Nahverkehr
Zwickau" gegriindet, die sich hauptsich-
lich mit der Traditionspflege sowie der

Volker Martin, limenau

Armin Vogel, Sondershausen
Gunter Weimann, jena

Dirk Kalitzke, Frankfurt (O.)

Franz Sonk, Berlin

Andreas Walter, Berlin

Ulrich Schinrock, Mahlow
Hans-jeachim Notroff, Fiirstenwalde
Andreas Schmidt, Berlin

Peter Zander, Grube

Andreas Konig, Erkner

Michael Miller, Berlin

Harald Otto, Berlin

Ulf Schmidt, Berlin

Wolfram Arnold, Bergfelde

Reiner Broski, Werneuchen

Ul Steckel, Berlin

Ridiger Lochmann, Toplitz
Andreas Tonn, Berlin

Ivo Kéhler, Berlin

Christa Wendlandt, Berlin
Burkhard Meyer, Erkner

Dr. Thomas Herzog, Forst (L)
Rainer Kémeling, W.-P.-Stadt Guben
Werner Buttig, W.-P.-Stadt Guben
Jirgen Klaus, Zittau

Dr. Peter Syrbe, Cottbus

Harald jurschick, Schénbach
Winfried Ohme, Finsterwalde
Detlef Hanschke, Cottbus

Haorst Bergmann, Senftenberg
Ginter Ott, Cottbus ~
Gerd Schlage, Doberlug-Kirchhain
Edgar Poethke, Wittmannsdorf
Hanna Léscher, Zwickau

Jirgen Medak, Radebeul

Wolfram Wagner, Radebeul
Rainer Fiedler, Radebeul

Veikko Zirnstein, Radebeul
Siegfried Leuschner, Meiflen
Volkmar Prietzel, Meiien

Joachim Mensdorf, Plauen (v.}
Heinz Schétiler, Plauen (v.)

Mario Schatz, Dresden

Uwe Groth, Dresden

Hans-Dieter Réndler, Dresden
Reiner Kdseberg, Radebeul
Matthias Knoof, Radebeul

Jurgen Kriiger, Radebeul

Steffen Schiebold, Karl-Marx-Stadt
Wolfgang Zimmer, Karl-Marx-Stadt
Martin Friedrich, Netzschkau
Klaus-Glinter Zillig, Netzschkau
Detlef Meinhardt, GoBnitz

Stefan Thamm, GoRnitz

Wolfgang B&rner, Freiberg
Helmold Buschmann, Freiberg

‘Woaltgang Schumann, Dresden

Hans Seifert, Adorf

Hans-Peter Rudiger, Dresden
Gottfried Ihm, Geyer

Gottfried Kreher, Geyer

Edgar Miiller, Gelenau

Peter Miller, Kreischa

Friederike Zimmermann, Kreischa
Reiner Berthold, Freital

Bernd Ratajczak, Freital-Hainsberg
Jbrg Ehnert, Freital-Hainsberg
Harald Glick, Zwickau

Frank Weichelt, Zwickau

Entwicklungsgeschichte des dffentlichen
Personennahverkehrs Zwickau beschaf-
tigt.

Schwerpunkt der Arbeit dieser Gruppe
ist die Vorbereitung des 100jahrigen
StraBenbahnjubifdums 1994 in Zwickau.
Wer Interesse an der Mitarbeit hat, mel-
det sich schriftlich bei Herrn Peter Kalbe,
FutikstraBe 151, 9580 Zwickau,

Riesa, 8400 - AG 3/138

Zu dem vom 7. bis 9. April 1989 stattfin-
denden Bahnhofsfest in Riesa werden
drei kostenfreie Ubernachtungsplétze fiir
DMV-Mitglieder angeboten. Schriftliche
Meldungen sind zu richten an: Michael
Kotyrba, GroBenhainer Str. 13, Riesa,
8400.

Dr. Werner Jungnickel, Aue
Karsten Knauth, Stollberg
lens Jaschik, Freital
Hans-Dieter Thyssen, Werdau
Klaus Otto, Adorf (Erzgeb.)
Horst Schmied|, Mittweida
Martin Eulitz, Dippoldiswalde
Bernd Miiller, Dippoldiswalde
Steffen Spittler, Dresden
Wolfgang Kihler, Dresden
Hans-Werner Struwe, Barth

. Georg Harnisch, Géhren

Peter Schmed Greifswald
Giinter Jonas, Greifswald
Werner Lexow, Greifswald
Haorst Schwark, Leipzig

Giinter WeiB, Halle

Karl-Heinz Krappidel, Delitzsch
Dietmar Franz, Zeitz

Manfred Manig, Leipzig
Jirgen Weil, Halle-Neustadt
Stefan Bischoff, Engelsdori
Jens List, Bohlen

Kurt Freischlag, Lu.-Wittenberg
Joachim Volkhardt, Leipzig
Volker Regul, Thalheim

Jiirgen Theil, Leipzig

Peter Polaschek, Torgau
Wolfgang Hiirdler, Torgau
Michael Liickert, Leipzig

Peter Miiller, Halle-Neustadt
Matthias Teschner, Leipzig
Harald Reinboth, Merseburg
Detlef Maschmeyer, Merseburg
Ronald Hartmann, Merseburg
Andreas Keyser, GroBpésna
Detlef Schumann, GroBpdsna
Jens Falkner, GroBpasna
Reinhard Weber, Engelsdorf
Daniel Lotfler, Altenburg

Lutz Hoppe, Altenburg

Peter Grellmann, Leipzig

Hans Maas, Borna

Karl Gréfe, Leipzig

Lothar Meyer, Salzwedel
Hartmut Meinecke, Salzwedel
Jirgen janz, Magdeburg

Pitt Friedrichs, Magdeburg
Tersten Libi, Magdeburg

Fritz Mosebach, Siersleben
Heinz Bielert, Siersleben
Wolfgang Herzog, Seehausen
Detlef DreiBliger, Stendal
Eckhard Schmidt, Brandenburg
Karin Hesse, Kiithen

Roland Scharff, Salawedel
Klaus-Dieter Otte, Salzwedel
Dieter Lebeck, Magdeburg
Edeltraul Holldnder, Zerbst
Michael Sperling, Magdeburg
Jot Kiihle, Magdeburg
Rolf Asmus, Wismar

lirgen Labonte, Rostock

Claus Berthold, Rostock
Dietmer Pavel, Teterow

Heiko Thies, Rostock

Uwe Gierhahn, Schwerin

Frank MeiBner, Schwerin
Hans-Peter Feldmann, Erfurt
Dietrich Murkowitz, Neuh. (Rennw.)
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Das Présidium des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR und .

die Redaktion ,modelleisenbahner” wiinschen
allen Mitgliedern unseres Verbandes,

ihren Angehérigen und allen anderen Lesern
ein frohes Weihnachtsfest sowie

ein gesundes und erfolgreiches Jahr 1989!

Wer hat - wer braucht?

Biete: in HO BR 24, 41, 52, 55 (SNCB), 64,
75, 89, 118, 211, Personen- u. Giterwg;
N-Loks, -Wagen, Autos; .Die Entwick-
lung der Lokomotive” (zwei Text- u. drei
Tafelbdnde, Reprint). Suche: N-Material
(Epoche 11) sowie &lt. HO-Loks u. Autos.
Karl-Heinz Miiller, Hogelstr. 2, Erfurt,
5023,

Suche: Loks von ME Bergfelde u. Loks
mit ZinkdruckguBverfahren in HO u. 00.
Zustand gleich - auch Einzelteile, Uwe
Gabler, Angergasse 31, Lichtenstein,
9275.

Biete: div. Eisenbahn- u. Modellbahnlite-
ratur. Liste anfordern. Suche im Tausch:
Schmalspurfahrzeuge in HO,. |. Raatz,
Fritz-Hedlert-Str. 19, W.-Pieck-Stadt Gu-
ben, 7560.

Loks (auBler 84, 91); ETA; SKL; div. Wa-
gen; Gehduse; Teile; Plastaulos; Litera-
tur; Bleigew.; .me" 1960-1976. Liste ge-
gen Freiumschlag. Suche: 0, Liebmann
BRO1; 64; Wg.; Triebwagen; ZEUKE E 44;
FD 50; Doppelstockzug; Ersatzteiltausch;
HERR-HO,,-Material und Teile; in HO:
DRG- u. Linderbahnmaterial; BR 84; 91
(auch def.); Rungenwg.; MK 4; GG m.
Bh.; Fabrik- u. Lokschilder; Riigensche
Kleinbahnen; Annalen; Museumsloks;
Lok- u. Bahnhofspostkarten; ,me" vor
1960; Pappfahrkarten; Broschiren. Wil-
fried Sallmann, Spremberger Str. 37,
Welzow, 7533.

Biete: Material in HO; HO,, und HO,. Liste
anfordern. Glasers A. 1900-1910; Eisen-
bahn-Atlas DDR; Schmalspurbahn-Ar-
chiv; 100 jahre Eisenbahnen auf Riigen;
Kleinb. d. Prignitz (Pollo); Riesaer Elb-
briicken; Rollbockb. Reichenbach -

Biete: TRIX-Anlage, etwa 100 Schienen
(Bakelit 3 Ltr); Weichen; Kreuzung; 15
Giiter- u. Pers.-Wg.; Trafo; Fahrregler; 2
Loks def.; Div. Loks u. Wagen in HO u.
HO, sowie Literatur. Liste anfordern! Su-
che: 03 Rehse; 62 Bergfelde; BR91, 84
sowie and. Dampfloks deutscher Bauar-
ten (Eigenbau); E 18; E94 u. 4.; Material in
HO,; Strafenfahrzeuge; Glasers Annalen
ab 1911 u. a. Nur Kauf od. Tausch. Klaus
Schenk, Schénhauser Str. 26, Berlin,
1110.

Biete: 0, Gleismaterial; ZEUKE-Loks; Wa-
gen; Teile; in HO: franz. 241 P; BR 38;

Oberl dorf; Einzelhefte ,me". Suche:
HO, BR 17, 18 (s XVIII H); 19; 24; 39; 42;
43; 44; 56 Kst; 57; 58, 62; 64, 74; 84; 89’
(DR); 89 {sd V T); 89 (pr. T 3); 91; 93; 94;
98 (sé | T); VT 137 Einheits- u. Essener
Grundri; Personen-, Post- L. Giliterwg.
DRG u. Linderbahnzeit; Austausch- u.
Verbandsbauarten; Dietzel-Signale; in

Biete: 0, T 48 (ZEUKE), Original-Zweilei-
terlok; Kessel-, Rungen-, Ci-Wagen
(ZEUKE); Bahnhof, Tunnel. Suche: 0,
MARKLIN od. ZEUKE-Dreileiterlok;
MARKLIN-Wagen. G. Stotzner,

Hainstr. 15/8-9, Weilbach, 9369.

Suche: Nenngr. 0, MARKLIN-CCS od. Ei-
genbau; Nachbau bzw. Modellaustiihrg.
sowie Triebwerke; Material bzw. kompl.
Anlage Nenngr. 0 u. I. M. Koch, Drais-
dorfer Str. 28, Karl-Marx-Stadt, 9082.

Suche: Dias und Fotos von Dampf- u. El-
loks. G. Nitzsche, Querstr. 1, 46-08, Au-
gustusburg, 9382.

Biete: TT, Eigenbauloks; ZEUKE E 70
(griin); Silverlines; Triebwagen 2teil. (Ei-
genbau); Trafo-, Post- u. Gepickwagen
u.a.; in HO: BR 89 (DR); Dietzel-Klappdek-
kelwg. u, -Kran; Lok- u, Fabrikschilder;
Karbidlampe. Suche: H0,., Personen-,
Giter- u. Rollwg. von HERR; in TT: gute
Eigenbauloks. Kein Verkauf. Jiirgen
Kihn, Dr. Behringstr. 104, Lutherstadt
Wittenberg, 4600.

Biete: .GroBstadt u. Verkehr”, ,Verkehr
d. groBen Stidte”, 100 Jahre Deutsche Ei-
senbahn, Literatr, Bildmappen, Souve-
nirs von Eisenbahn u. StraBenbahn ab
1970; in Nenngr. N: BR 55 mit zwei ausl.
Pwg. Suche: HO, StraBenbahnmodelle u.
Stralenfahrzeuge; Literatur von ausl.
StraRenbahnen. Dietmar Kirchberger,
Gayerstr. 12, Gotha, 5800.

Biete: HO, BR01° 7; 05; 18%; 44; 45; 52
Wanne; 58, 96; E04; E 18 (alles Eigenbau)
u.a. im Tausch gegen Lokschilder (keine
EDV). H. Kupfer, Klausener §tr. 38, Erfurt,
5084.

Biete: Eisenbahn-jahrbuch 1964, 1967;
Broschiiren. Suche: Eisenbahn-jahrbuch
1968; Broschiiren. S. Kluge, Hauptstr. 48,
Psf 21/383, Rodlitz, 9276.

HO,,: Rollwg.; in HO,: Lok | K (tm}, IV K;
VI K u. and. Dampflok; Rollbicke;
Rollwg.; Pers.- u. Giiterwg. 4achs.;

Schmalspurtransportwg.; transpress-Lite-

ratur; DMV-Broschiiren; Einzelhefte
.me". Peter Heumos, Bayreuther Str. 3,
Zeuthen, 1615,

Biete: .Unterwegs durch die jahrtau-
sende”; Bilder von der Eisenbahn 6, 7;
.Der Bayerische Bahnhof in Leipzig”;
.me" 4/85. Dietmar Krause, Ernst-Thél-
mann-Str. 26, Graditz 2, 8402.

Biete: 0, Gleis- u. Rollmaterial von ZEUKE
und MARKLIN. Suche: H0,.-Material von

HERR, Franz Klenner, Schmelstr. 1, Bad
Muskau, 7582,

Suche: Fotos von den letzten Personen-
ziigen zwischen Lommatzsch und MeiBen
mit 99 608 u. Wilsdruff u. Meillen mit

99 713, Museumszug mit 99 535 im Juni
1968 in Radebeul Ost ausgestellt u. Son-
derzug mit 99 694 Radebeul Ost-Rade-
burg, sowie vom Sonderzug am 16. Au-
qust 1969 mit 99 684 u. 99 655 von Freital-
Potschappel nach Frauenstein. Fotos
mdagl. im WPK-Format. Lutz-Uwe Trei-
chel, Bornitzstr. |, Berlin, 1156.

Biete: N, Loks; Schnellzugwg.; div. trans-
press-Literatur. Suche: N, Dampf- u. E-
Loks; Oldtimer-Personenwagen; in TT:
Dampf- u. Elloks; in HO,; Lok v. techno-
madell”; Die Saal-Eisenbahn u. a. Lite-
ratur. Eberhard Eichler, Striesener

Str. 38d, Dresden, 8019.

Biete: ,Lokomotiven alter deutscher
Staats- und Privatbahnen”; ,Der Bayeri-
sche Bahnhof in Leipzig”; .Schmalspur-
bahnen der Oberlausitz” u.a.; TT-Mate-
rial. Liste gegen Freiumschlag anfordern.
Suche: HO-Strafenfahrzeuge, bes. Pkw.
Thomas Behrmann, L.-Wiirdig-Str. 14,
Dessau, 4500.

Biete: .Auf kleinen Spuren”; ,Als die
Ziige fahren lernten”; ,Bodenldufer,
Spielbahn, Supermodell”; ,Die Dampflo-
komotive”; Merkbuch Tfz, Teil Dampflok;
BR 88 griin in HO. Suche: Glasers Anna-
len 1900-1920; in HO: BR 89 schwarz od.
einz. schwarz. Gehause; dlt. StraBentfahr-
zeugmodelle um 1950. |irgen Kiirger,
Kotzschenbroder Str. 42, Fach 68-03,
Dresden, 8030.

Biete: N, 4achs. Triebwg. ohne Beiwg.:
V 180; of. u. ged. Giiterwg. 2- u. dachs.
Formsignale; el. Bahniibergang; Wei-
chen; Entkupplungsgleise u. a. Gleisma-
terial; Hauserbausétze. Mégl. geschl. Ab-
gabe. Giinter Wollstein, Griiner Gra-

ben 10, Gorlitz, 8900.

Biete: div. Eisenbahn- u. Modellbahnlite-
ratur sowie Figuren in HO u. N. {Liste ge-
gen Freiumschlag). Suche Dampfloks u.
Giiterwagen in HO u. N, Nur Tausch.

F. Wachsmuth, Cottbuser Str. 20, Dres-
den, 8023,

Ein Bildband iiber eine Bahn und ihre Menschen ...

lieferbar

Autorenkollektiv unter Ltg. v. F. Borchert

1. Auflage — 148 Seiten — 365 Abbildungen
Leinen mit Schutzumschlag 28,00 M
Bestellangaben: 567 158 8 / Berliner §-Bahn

Weltstadte haben ihre Wahrzeichen.
Fur Berlin, die Hauptstadt der DDR,
ist es neben dem Fernsehturm un-
zweifelhaft die S-Bahn.

Der vorliegende Bildband berichtet
in faszinierenden Aufnahmen iber
das weiRe ,S" auf griinem Grund als
Symbol fiir ein zuverlassiges und lei-
stungsstarkes Personen-Schnellver-
kehrssystem, das traditionsreichste
Transportmittel der Millionenstadt.

Berlin und seine S-Bahn

Hier wurde der Alltag auf der S-Bahn
festgehalten, die taglich 24 Stunden
auf den Radern ist, die an den Feier-
tagen genauso zur Verfligung steht

wie an irgendeinem Werktag. Bilder

riickt.

voll bunten, optischen Lebens in de-
nen das Selbstverstindliche,
Nichtmehrwahrgenommene - und
das bei ndherem Hinsehen Erstau-
nen erregende in den Mittelpunkt

das

Hinweis: Der Verkauf
erfolgt nur tiber den Buchhandel.

transpress
KVEB Verlag fiir Verkehrswesen
DDR - Berlin 1086
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Adolf-Dieter Lenz (DMV), Berlin und
Alfred Schubert (DMV), Erfurt

38 234
als HO-Modell

Das Vorbild
Als Vorbild fiir das vom VEB PIKO Son-
neberg entwickelte Modell diente ein
Exemplar aus der bei der Deutschen
Reichsbahn als Baureihe 38%-* bezeich-
neten Personenzug-Dampflokomotiven,
vormals Gattung XIl H2 der Koniglich-
Séchsischen Staatseisenbahn
(K. Sachs. St. E. B.). Bei der DRG als
38234 bezeichnet, trug die Maschine
zur Zeit der K. Séchs. St. E. B. die Bahn-
Nummer 3719. Gebaut wurde die Loko-
motive von der Sdchsischen Maschi-
nenfabrik, vorm. Richard Hart-
mann A.G., in Chemnitz innerhalb einer
groBBen Lieferserie, die sich von 1918
bis 1922 erstreckte. Die Fabrik-Nr. der
Lokomotive 3719 war 4066, das Baujahr
1919.
Wie kam es nun zur Entwicklung und
Fertigung dieses Lokomotivtyps? Die
K. Séchs. St. E. B. war nach der Preufi-
schen Staatsbahn und der Bayrischen
Staatsbahn die drittgréfRte Bahnverwal-
tung in Deutschland. Ihr Streckennetz
zdhlte zu den dichtesten des Landes
und wies nur wenige Durchgangsstrek-
ken auf. Dafiir aber waren die dicht be-
. siedelten Gebiete und die ausgepragten
" Industriezentren Sachsens durch die Ei-
senbahn zu erschlieBen. Der Reisezug-
verkehr, darunter auch viele Leistun-
gen, die wir heute als Berufsverkehr be-
zeichnen wiirden, wurde um die Jahr-
hundertwende Gberwiegend mit B-ge-
kuppelten NaBdampfmaschinen bestrit-
ten. Auf den iberwiegend bergigen
Strecken mit standig steigenden Zugla-
sten waren diese Lokomotiven bald
tiberfordert, und es muBlten Vorspann-
. oder Schiebedienste geleistet werden.
Eine leistungstahige Personenzugloko-
motive war nunmehr unumgénglich ge-
worden. Die Sachsische Maschinenfa-
brik, vorm. Richard Hartmann A.G., in
Chemnitz wurde 1909 mit dem Bau
einer  2'Ch2-Personenzuglokomotive,
also einer dreifach gekuppelten zweizy-
lindrigen HeiBdampfmaschine mit fiih-
rendem Drehgestell, beauftragt. Nur
ein Jahr bendtigte man fiir die Entwick-
lungsarbeiten und den Bau des ersten
Musters. Noch 1910 konnte die Loko-
motive auf der Weltausstellung in Briis-
sel gezeigt werden. Der Sachsischen
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Maschinenfabrik diente fiir diese Ma-
schine die vorher entwickelte und 1909
in Dienst gestellte Schnellzuglokomo-
tive Xl H1, die spatere Baureihe 17° der
Deutschen Reichsbahn (deren letztes
Exemplar 1950 verschrottet wurde), als
Grundlage. Bewahrte Baugruppen und
Bauprinzipien, mit denen man gute Er-
fahrungen gesammelt hatte, wurden
iibernommen bzw. beibehalten. Dazu
gehorten unter anderem das fithrende
Drehgestell, ein wiederum symmetri-
scher Kuppelachsstand, der Einsatz ei-
nes Blechrahmens und der Kessel. Die
mit Belpaire-Stehkessel ausgeristete
und genietete Kesselanlage mufite um
350 mm gekiirzt werden. Der Treib-
1

bzw. Kuppelraddurchmesser  von
1590 mm  (urspriinglich 1570 mm)
wurde von der sachsischen VIII V2 (Bau-
reihe 36° '), also von einer der anfangs
erwihnten B-gekuppelten NaRdampflo-
komotive, (bernommen. Gegenuber
der bisherigen Konstruktion wurde der
Antrieb auf die zweite Kuppelachse ver-
legt. In Abhéngigkeit von den Zugférde-
rungsaufgaben, und um ein komplizier-
tes Innentriebwerk zu vermeiden, ent-
schied man sich fiir eine Zwillingsma-
schine. Damit wurden gleichzeitig ge-
ringere Unterhaltungskosten und Ein-
sparungen an Dampf gegeniiber Vierzy-
linder-Lokomotiven mit ihrem héheren
Eigenwiderstand erzielt. Die Lokomo-
tive wurde anfangs mit dem vierachsi-
gen Tender sd. 2'2'T 16 und spater mit
dem sd. 2'2'T 21 gekuppelt. Der ge-
samte Radstand betrug nunmehr
15125 mm. Damit konnte die Lokomo-
tive mit angekoppeltem Tender auf den
seit etwa der Jahrhundertwende vor-
handenen 16-m-Drehscheiben gewen-
det werden. Das war beispielsweise bei
der XIl H1 mit 16 568-mm-Radstand
nicht méglich. Lokomotiven und Ten-
der muBten in diesem Fall getrennt
tiber die Drehscheibe gebracht werden.
Das Forderungsprogramm fiir die X1l H2
verlangte u. a. Ziige von 680t in der

TN I R

Ebene mit 80 km/h und von 235t auf
10-%o-Steigung mit 60 km/h zu befér-
dern. AuBerdem soliten Kriimmungen
mit 180-m-Halbmesser bequem durch-
fahren werden konnen. Diesen Anfor-
derungen wurde die Maschine voll und
ganz gerecht. Sie bewdhrte sich sehr
gut und erwies sich als leistungsstarke
und robuste Maschine auf den séchsi-
schen Strecken und wurde gelegentlich
sogar im Schnellzugdienst eingesetzt.
Im Laufe ihrer Lieferzeit erfuhr die Lo-
komotive einige Veranderungen. Auf
die wichtigsten, besonders auf die &du-
Berlich sichtbaren Unterschiede soll im
folgenden eingegangen werden:

Das erste Baulos — es umfaBte zehn

1 Bereits im Jahre 1970 wurde sie verschrottet:
die Vorbildlokomotive 38 234. Die Lok fotografierte
Reiner Scheffler, Oschatz, im Juni 1967 im Bahnhof
Riesa

2 Der letzte erhaltene sichs. Rollwagen sorgt
noch heute bei Sonderfahrten fir viel Dampf. Mu-
seumslokomotive 38 205 am 11. Oktober 1979 im
Bw Karl-Marx-Stadt-Hilbersdorf, aufgenommen
von H.-). Trunk, Gotha.

Maschinen — hatte einen niedrigen Um-
lauf und einen Schornstein mit Krempe
(spdtere Maschinen erhielten einen
schwach kegeligen Schornstein mit ei-
nem ebensolchen Aufsatz). Bis zur spé-
teren 38211 (Baujahr 1912) stand der
Voreilhebel nach riickwérts. Ab 1916,
Fabrik-Nummer 3909, Bahn-Nr. 682 (ab
1918 3682), DRG-Nummer 38 221, er-
hielten die Lokomotiven einen héherge-
setzten Umlauf. Gleichzeitig wurde
auch das Fiihrerhaus geédndert. Bis 1917
war die Rauchkammertur kegelig ausge-
fihrt, spater wurden die zuvor gebau-
ten Maschinen verdndert, normal ge-
wolbte Tiren oder flache verwendet.
Hinzu kam ein Druckluftldutewerk auf
dem Stehkesselscheitel.

Als die Knorr-Speisepumpe eingefiihrt
wurde, verlegte man die Luftpumpe von
der linken Seite auf die rechte Seite ne-
ben die Rauchkammer. Eine Lokomo-
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tive, die 38262, erhielt Windleitbleche
mit dhnlichem Aussehen wie die der P8,
Die 38234 hatte einen kegeligen
Schornstein, aber mit zylindrischem
Aufsatz erhalten.

Die letzte mit séchsischer Bahnnummer
gelieferte Lokomotive war die 3809 aus
dem Jahre 1923. Bei der DRG erhielt sie
die Nummer 38 324. Die DRG lieR 1927
noch zehn Lokomotiven nachbauen. Sie
bekamen die Nummern 38325 bis
38 334,

Als Folge des ersten Weltkriegs mul3ten
im Jahre 1919 Lokomotiven verschiede-
ner Bauformen nach Frankreich und
Belgien abgegeben werden.

Nach der Besetzung des Sudetenlandes
2

Stationierungen der 38 234 (ex XIl H2)

1919-1028 Bw Hol (Nord)

1928-1941 Werdau

1941-1943 Greiz

1943-1945 Dresden-Friedrichstadt
1945-1952 Dresden-Altstadt :
1952- 1964 Karl-Marx-Stadt Hauptbahnhof
1964-1966 Annaberg-Buchholz

1966- 1967 Karl-Marx-Stadt-Hilbersdort
1967-1970 Nossen

1970 Riesa (ohne Einsatz)

30. Mai 1970 z-gesteilt

26. Novemtber 1970 +

Aullerdem war diese Lok in den Bahnbetriebswer-
ken

Adorl, Freiberg (Sachs) und Gera stationiert,
aber nur fur einen sehr kurzen Zeitraum,

Technische Parameter  MaB- Sal! Ist

des Modells einhait

Minimalgeschwindigkeit  km/h 7.0 5.8
Mkm/h =115 1.5

Hochstgeschwindigkeit km/h 90,0 100.0

bei Nennspannung fir  Mkms/h =140.0° 1300

Trieblahrzeuge von

80-120 km/h

Auslaul bei Strom-

unterbrechung mm = 80.0 100.0

Zugkralt in der Ebene N = 0.9 1.1

Zugkraft be' 1.20

& 101 Lokmasse N = 076 09

Masse g >300,0 350,0

durch Hitlerdeutschland im Jahre 1938
muBten deutsche Lokomotiven auf den
Strecken dieses Gebiets eingesetzt wer-
den, darunter auch die der Baureihe
382-%. Die CSD hatte zuvor alle eigenen
Lokomotiven in das Landesinnere abge-
fahren. Im Verlaufe des zweiten Welt-
kriegs kamen 1941 die an Frankreich ab-
gegebenen ehemaligen Xl H2 als ,Leih-
lokomotiven” wieder an die DR zuriick.
Einige davon verblieben auf dem Gebiet
der heutigen DDR und wurden teilweise
spater wieder aufgearbeitet.

Andere Maschinen dieser Baureihe ver-
blieben nach Kriegsende bei den SNCF,
CSD, PKP, MAV und CFR.

Von den 1945 noch vorhandenen 63 Lo-

komotiven der Baureihen 38°* hatte die
DR 1967 noch 53 in Betrieb. Sie waren
in den Bahnbetriebswerken Karl-Marx-
Stadt, Nossen, Bautzen, Werdau, Bran-

denburg und Ketzin beheimatet. Ihr
Haupteinsatzgebiet erstreckte sich bis
dahin auf fast alle sachsischen Strek-
ken, besonders die um Karl-Marx-Stadt
und Zwickau. SchlieBlich wurden diese
Maschinen von den jungeren Einheits-
lokomotiven der Baureihe 86 und im
Zuge der fortschreitenden Traktionsum-
stellung von Diesellokomotiven abge-
10st. Dabei war die sidchsische XIIH2 ih-
rer preuBischen Schwester, der P8, im
unteren Geschwindigkeitsbereich bis
60 km/h in bezug auf Zugkraft und Be-
schleunigung iiberlegen.

Einige Lokomotiven erhielten sogar
noch EDV-gerechte Nummern. So wur-
den an der 38268 und der 38308 die
neuen Schilder 38 5268-8 und 38 5308-2
angebaut. Aus der Aufstellung der Ein-
satz-Bahnbetriebswerke geht hervor,
daR von 1963 bis 1968 einige 387 auf
den Strecken der ehemaligen Branden-
burgischen Stiddtebahn eingesetzt wa-
ren. Sie losten dort teilweise die Bau-
reihe 50% ab. Die 38243, 38251 und
38 268 waren dann noch bis 1971 im da-
maligen Bw Ketzin beheimatet. Als die-
ses dann Lokeinsatzstelle des Bw Sten-

dal wurde, konnte man gelegentlich ei-
nen sdchsischen Rollwagen auf einem
Teilstick der bertihmten ehemaligen
preulischen Strecke Berlin—Oebisfelde
(-Hannaover—KélIn) antreffen, insbeson-
dere auf der Fahrt von oder zu den Fri-
stenarbeiten im Bw Stendal.

Das HO-Modell

Das neus PIKO-Modell ist eine weitge-
hend vorbildgetreue, maBstabgerechte
und reichhaltig detaillierte Nachbildung
einer Lokomotive der Baureihe 38%-* der
Deutschen Reichsbahn. Um eine grofRt-
mogliche Vorbildtreue zu erreichen,
wurden viele Baugruppen als Einzelteile
extra hergestellt und werkseitig ange-
setzt. Hierzu gehéren die Lichtma-
schine, diverse Robhrleitungen mit
Handradern fur die Speiseventile, Sand-
kasten- und Dampfdomdeckel, die gut
gelungene Knorr-Speisepumpe, der
Oberflachenvorwédrmer sowie die Luft-
pumpe mit einer Krandse. Wie schon
bei einigen anderen Triebfahrzeugmo-
dellen, liegt auch diesem Modell eine
Schachtel mit Zuristteilen fiir Lokomo-
tive und Tender einschlieBlich Lokper-
sonal bei. Besonders hervorzuheben
sind hierbei die erstmalig extra anzuset-
zenden glasklaren Windschutzfenster.
Somit kann man bei vorsichtiger Arbeit
und sparsamem Klebstoffeinsatz unter
Beachtung der Bedienungsanleitung die
Lokomotive noch weiter komplettieren
und ,verschonern”. Aber schwelgen
wir noch ein biBchen in den Details! Da
wiren die filigranen Steuerungsteile mit
sehr feinen Gabelgelenken, der
Schmierbehilter am vorderen Schieber-
kastendeckel, der ,durchbrochene”
Rahmen, die Bremshebel, Bremsklotze
sowie das Bremsgestdnge unterhalb des
Rahmens zu nennen. Die gesamte Kes-
selausristung auf dem Fiihrerstand ist
komplett nachgebildet. Aber auch die
feinen Nietenreihen am Tender, dessen
Vorderseite mit den Turen, die Schar-
niere, Holzbohlen und Tritte und das
freistehende Nummernschild an der
Ruckseite sowie die Drehgestellwangen
kénnen sich sehen lassen. Um aber ob-
jektiv zu sein, missen die konstruktiv
begriindete, aber sehr storende Getrie-
beabdeckung zwischen den Tender-
drehgestellen sowie die sichtbaren
Messingbuchsen an der Nabe der
Treib- und Kuppelrdder, das zu grobe
Trittraster auf dem Umlauf (Riffelblech)
und einige aus Griinden des Material-
einsatzes und der anwendbaren Tech-
nologie etwas zu dick geratenen Rohr-
leitungen sowie das ebenfalls zu dick ge-
ratene Wasserkastendeckelbetatigungs-
gestange kritisiert werden.

Der Antrieb des Modells befindet sich
im Tender. Der neue verbesserte qua-
derformige  Motorgetriebeblock — mit
dreiteiligem Anker und Scheiben- bzw.
Flachkollektor treibt Gber ein breites
Zwischenrad alle vier mittels Stirnrader
gekuppelten Tenderradsdtze, von de-
nen die beiden inneren Haftreifen tra-
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gen, an. Dieses Getriebe ist gekapselt.
Das gewidhlte Antriebssystem sorgt
dank seiner technischen Dimensionie-
rung fir sehr gute Langsamfahreigen-
schaften, fiir einen gleichmaBigen, tau-
melfreien Lauf, einen bemerkenswerten
Auslauf und gute Zugkraft. Dadurch ist
unser kleiner Rollwagen sehr betriebssi-
cher und zuverlassig.

Lokomotive und Tender sind iber die
von der Baureihe 01° her bekannte, je-
doch weiterentwickelte Rastverbindung
elektrisch und mechanisch miteinander
verbunden. Dadurch wurde wie bei
dem Modell der 56 2719 ein minimaler
Abstand zwischen Lokomotive und Ten-
der erreicht. Die gewihlte Konstruktion
erméglicht die bei Bogenfahrt notwen-

r};] Verlangerung, ist aber nicht kraft-

lussig.

Bei Rickwirtsfahrt und Ziehen eines
mittelschweren Zuges wird daher der
Abstand Lok-Tender geringfigig gro-
Rer (innerer Anschlag).

Der Tender ist am hinteren Ende mit
der eingerasteten Bigelkupplung, wie
wir sie schon von der Baureihe 95° her
kennen, ausgeriistet. Die Kupplungsauf-
nahme ist gemaR der NEM 362 gestal-
tet.

Die schon erwdhnten guten Laufeigen-
schaften sind aber auch durch die aus
Messing gedrehten Metallradreifen, die
erstmalig NEM-Profil aufweisen, be-
dingt. Die geringfigig verkleinerten
Raddurchmesser wurden deshalb ge-
wihlt, um die Achsmittenabstdnde trotz
der nach den Standards erforderlichen
Spurkranzhéhe malstabgetreu einhal-
ten zu konnen,

Die Lokomotiv-Eigenbauer unter den
Lesern werden beim Umrechnen des in
der Tabelle angegebenen Modellrad-
durchmessers erfreut feststellen, wel-
che anderen Modelle sich nun noch
bauen lassen, da die Differenzen zu die-
sen sogar noch etwas kleiner sind. Na-
turlich kann man mit etwas Geschick
aus dem PIKO-Modell auch die Mu-
seumslokomotive 38205 nachbilden!
Die Lokomotiv- und Tenderoberteile
sind schwarz seidenmatt farbgespritzt.
Im roten Bereich der Fahrgestelle und
Réader beider Fahrzeuge gibt es leider
geringe Farbunterschiede. Die An-
schriften sind maBstablich und sehr sau-
ber wiedergegeben und dadurch zum
Teil nur mit der Lupe zu lesen, was be-
sonders auf die erstmalig angebrachten
Bremsuntersuchungsdaten am Umlauf
zutrifft. Die Anschriften wurden ent-
sprechend der NEM-Epoche Il ange-
bracht. Damit ist unser Modell fir die
sicherlich am meisten vertretenen Anla-
genthemen und Anlagengréfen und
aufgrund des gewihlten Lokomotivtyps
Gberhaupt fir alle Zugférderungsaufga-
ben dieser Epoche einsetzbar. Den Kon-
strukteuren und all den anderen Werk-
tatigen des VEB PIKO Sonneberg, die
dieses Modell konstruiert haben und
nun produzieren, werden an dieser
Stelle ein herzliches Dankeschén und
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Varbild ~ Soll Is

MaBvergleich {mm}

Linge Gber Puffer 18972 2180 2185

Gesamtachsstand 7200 82,75 833

Kuppelachsstand 3500 402 408

Treib- und Kuppelrad-

durchmesser 1590 18,3 17.5

Laufraddurchmesser u.

Tenderraddurchmesser 1065 12,2 1.4

Kesselmitte dber SO 2680 30,8 30.8

Gesamthdhe dber SO 523 523

mit Schornsteinaufsatz 4550

Innenmal Radsétze - 14,3 143
-0.2
0

Lok-Nr. 38234 38234

Epoche 1=V il n

besondere Anerkennung ausgespro-
chen. Weitere Varianten, z. B. als XI| H2
mit anderer Betriebsnummer. und ande-
rem Schornstein, wiirden bei den Mo-
delleisenbahnern als Industrieerzeugnis
sicherlich sehr willkommen sein. Mit
der Wah! der Lokomotive 38234 vom
Bw Nossen wurde auch innerhalb der
sonst bekannten Schornsteinformen ein
sehr seltenes Exemplar ausgesucht. Ge-
meint ist der kegelige Schaft mit dem
zylindrischen Aufsatz. Dadurch kann
der bisher vorhandene Modell-Lokomo-
tiv-Park auf interessante Weise berei-
chert werden.

Im Zusammenhang mit dem Erscheinen
des Modells der 382 sei eine Bitte an
die Modellbahnwagen herstellenden
Betriebe gerichtet. Schon wire es,
wenn es geldnge, einige séchsische Rei-
sezugwagen oder zumindest die zwei-
und dreiachsigen Reko-Reisezugwagen
als HO-Modelle zu entwickeln und zu
fertigen. Damit konnten neben den
Bghwe-Wagen typische Fahrzeuge mit
diesem schonen Triebfahrzeug befér-
dert werden.

Der Triebfahrzeug-Steckbrief

Motor und Getriebe

Gekapseltes Motor- auf Stirnradge-
triebe mit dreinutigem Anker, Anker-
welle geschliffen, gelagert in Ol ge-
trankten  Sinter-Kalottenlagern; war-
tungsfrei, gerastet im Tenderunterteil.
Kraftiibertragung Uber Stirnrad auf alle
vier Tenderachsen, von denen die
zweite und dritte Achse mit Haftreifen
bestiickt sind.

Laufeigenschaften und Fahrgerdusch
Gut bis sehr gut im gesamten Regelbe-
reich, keine storenden Fahrgerdusche
bei Fahrtrichtungswechsel.
Stromabnahme

Sehr gut lber Innenradschleitkontakte
an erstem und drittem Treibradsatz so-
wie ersten und vierten Tenderradsatz.
Auslauf bei Stromunterbrechung
Stirnradgetriebe garantieren einen sehr
guten Auslauf auch ohne Schwung-
masse.

Ballaststiicke

Im Lokkessel und Tenderhohlraum be-
finden sich Blei-GuRformteile.

Fahrwerk, Triebwerk, Steuerung

Basis des Fahrwerks bildet ein fein de-
taillierter Plasterahmen mit freistehen-
den, durchbrochenen Federpaketen.
Zylinderblocke, Bremsklotze und Bahn-
raumer vorbildgetreu, Triebwerk- und
Steuerungsteile vollstdndig aus Plaste,
sehr detailliert, gerastet, leicht aus-
tauschbar

Radsatze

Metallradreifen, aus Messing gedreht,
erstmalig NEM-Profil, Radsterne plast-
gespritzt, vorbildgetreue Gegenge-
wichte

Beleuchtung

Spitzensignal an Lok und Tender, vor-
bildgetreu, ohne Lichtwechsel
Wartungsfreundlichkeit

Sehr gut, nur Rastverbindungen, Repa-
raturen maglichst in Werkstatten. Ten-
der ist vom Untergestell abzuheben
(spreizen), danach Ballaststick abhe-
ben. Motor/Getriebe ausrasten, Halte-
rung spreizen, Motor/Getriebe heraus-
heben. Glihlampe leicht austauschbar.
Glihlampe in Rauchkammer wechseln
analog der Baureihe 41, indem Rastnase
im Schornstein mittels geeignetem
Schraubendreher eingedriickt wird, da-
nach Rauchkammertiir abziehen.
Vorldufer gerastet, leicht olen wie
Steuerungsteile.

Verpackung

Bewahrte  Schaumpolystyrol-Formein-
lage mit Luftpolsterfolie und geklam-
merten Unterkarton gewahrleisten eine
gute Warenpréasentation und Dauerauf-
bewahrung.

Bedienanleitung

Die zur Lokomotive gehérende Anlei-
tung enthalt alle wichtigen Angaben zur
ordnungsgemalen Handhabung, Pflege
und Wartung des Erzeugnisses. Hin-
weise zur Montage der Zuristteile wur-
den an mehreren Bilddarstellungen aus-
sagefahig erldutert. Neu ist die beige-
fligte Beschreibung tiber das Modell.
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Nebenstehende Abbildungen geben einen Gesamt-
eindruck und die vielen Details des hervorragend
gestalteten Modells wieder. Auch Vergleiche mit
der Vorbildaufnahme auf der Seite 30 bestitigen
die exakte Nachbildung.

Fotos: Albrecht, Oschatz;
Farbzeichnung: VEB PIKO Sonneberg
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1989 soll er im Handel erhéltlich sein: der
SAXONIA-Zug des VEB PIKO Sonneberg im
MaRstab 1:87. ,me" erwdhnte ihn im

Heft 11/88. Ein ausfiihrlicher Bericht ist
ebenfalls fir 1989 geplant.

Foto: Albrecht, Oschatz






